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BREST,  PORT  DE  COMMERCE 


Le  port  de  Brest,  c'est,  pour  ropinion  commune, 
son  port  militaire,  ce  que  Michelet  appelait  <(  la  pen- 
sée de  Richelieu,  la  main  de  Louis  XIV,  la  force  de 
la  France  entassée  au  bout  de  la  France  ».  Son  port 
de  commerce,,  à  peine  savait-on,  quelques  années 
avant  la  guerre,  qu'il  existait.  En  tout  cas,  ce  n'est 
pas  à  lui  qu'allaient  généralement  les  sollicitudes  offi- 
cielles ni  les  curiosités  de  passage.  Du  haut  du  pont 
tournant,  ce  que  le  visiteur  parcourait  des  yeux  le  long 
de  la  frissonnante  Penfeld,  depuis  le  château-fort  qui 
en  domine  l'entrée  comme  pour  en  marquer  la  desti- 
nation et  en  symboliser  l'histoire,  jusqu'aux  abords 
de  l'atelier  des  machines,  ces  magasins  d'aspect  mo- 
numental, ces  pontons  pleins  de  souvenirs,  cette  ar- 
tillerie d'autrefois  avec  sa  doyenne  la  Consulaire,  ces 
cales,  ces  formes,  ces  ateliers  et  ce  va-et-vient  de  ve- 
dettes, c'étaient  en  raccourci  trois  siècles  au  moins 
de  notre  histoire  navale  —  bien  davantage,  si  l'on  se 
reportait  au  temps  de  la  tour  de  César  cl  de  la  tour 
d'Azénor,  ou  du  castellam  qui  les  précéda...  Venait- 
on  s'accouder  au  parapet  du  Cours  d'Ajot,  c'était  pour 
laisser  errer  son  regard  sur  la  nappe  d'eau  de  la  grande 
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racle,  pour  le  promener  de  PlougTistel  à  Quélern,  sur 
les  lointains  de  la  côte  crozonnaise,  ou  pour  le  rame- 
ner sur  les  vieux  vaisseaux-écoles,  sur  les  jeunes  croi- 
seurs au  mouillage  de  la  rade-abri.  Mais  qui  donc  se 
fût  attardé  au  médiocre  spectacle  du  trafic  qui  s'opé- 
rait immédiatement  au-dessous  de  lui,  sur  les  quais 
et  dans  les  bassins  du  Port-Marchand  ? 

Si  pourtant  l'on  était  curieux  de  voir  les  choses  de 
plus  près,  si  l'on  consentait  à  descendre  l'escalier  de 
fer  hardiment  pratiqué  dans  l'altière  falaise,  ou 
l'escalier  de  granit  qui  prend  naissance  à  l'extrémité 
ouest  du  Cours,  l'impression  n'était  guère  meilleure. 
La  ville  basse  gagnée  là  sur  la  mer,  comme  une  Baïa 
sans  luxe  ni  beauté,  vous  assaillait  d'écœurantes 
odeurs  que  ne  balayait  pas  toujours  l'air  du  large. 
Beaucoup  de  crasse  et  de  négligence  (lot  habituel  — 
il  est  vrai  —  des  ports  de  commerce),  des  bâtisses 
lépreuses,  la  Chambre  de  Commerce  elle-même  réduite 
aux  proportions  d'une  baraque  un  peu  soignée,  des 
terre-pleins  étroits,  des  bassins  passablement  peuplés, 
mais  par  des  bateaux  de  faible  tonnage,  par  des  voi- 
liers archaïques,  par  des  vapeurs  guère  plus  modernes, 
tout  avait  un  air  à  la  fois  précaire  et  suranné  qui  vous 
saisissait  dès  l'abord.  C'est  un  décret  du  24  août  1809 
qui  a  donné  l'être  au  «  Port-Napoléon  )>,  Son  parrain 
n'est  donc  pas  Napoléon  le  Grand.  Encore  pourait-on 
estimer  qu'il  ne  méritait  pas  assez  la  glorieuse  équi- 
voque de  ce  nom  de  baptême.  Comparée  à  l'œuvre  de 
Louis  XIII  et  de  Louis  XIV,  si  imposante,  si  visible- 
ment faite  pour  durer,  la  création  napoléonienne  pa- 
raissait mesquine.  Et  toutefois,  celui  qui  en  connais- 
sait l'histoire,  qui  connaissait  plutôt  l'histoire  anté- 
rieure, celle  des  longs  espoirs  et  des  velléités  succès- 
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sivcs  aboutissant  à  cette  première  réalisation,  ne  pou- 
vait manquer  de  rendre  hommage  à  l'importance  des 
travaux  exécutés  là  et  au  bol  effort  de  ceux  qui  les  en- 
treprirent. 


CHAPITRE  PREMIER 


LE  PORT  MARCHAND  AVANT  LA  GUERRE 


Historique. 

Il  paraîtrait  superflu,  dans  un  livre  qui  ne  peut  s'at- 
tarder aux  jeux  de  l'érudition  pure,  de  chercher  ce 
que  put  être,  à  l'origine,  le  commerce  maritime  de 
Brest  —  ou  de  la  ville,  du  village,  du  hameau  dont 
Brest  est  né.  Nous  ne  remonterons  donc  pas  le  cours 
des  temps  jusqu'à  l'hypothétique  Brivates  portus  ou  à 
l'obscur  Gesocribate  pour  trouver  des  ancêtres  au 
((  Port-marchand  »  de  Porstrein.  L'histoire  de  ce  qui 
a  suivi  pendant  de  longs  siècles  à  l'embouchure  de  la 
Penfeld  est  trop  nuageuse  pour  nous  donner  une  indi- 
cation utile,  et  nous  permettre  d'appliquer  au  présent 
la  leçon  du  passé.  Mais  ne  suffit-il  pas  d'ouvrir  les 
yeux  P  Le  site,  si  admirablement  ménagé  par  la  nature 
pour  devenir  un  port  d'abri,  un  nid  de  corsaires,  une 
place  d'armes  navale,  ne  se  recommandait  pas  par- 
ticulièrement —  avouons-le  —  aux  exigences  natu- 
relles du  trafic.  Comme  la  plupart  des  petites  rivières 
bretonnes,  la  Penfeld  n'est  qu'un  estuaire,  profond 
sans  doute,  mais  encaissé,  sans  prolongement  vers  l'in- 
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térieur.  A  quatre  kilomètres  de  la  mer,  après  des  fonds 
de  lo  à  12  mètres  aux  marées  les  plus  basses,  elle 
n'est  plus  qu'un  ruisseau  interdit  à  toute  navigation. 
Les  rives  abruptes  ne  se  prêtaient  guère  non  plus  à 
l'établissement  de  bonnes  routes.  Celles  qui,  à  travers 
Brest,  transformées  en  rue  de  Siam.  et  en  rue  Pasteur, 
s'allongent  perpendiculairement  à  son  cours,  mar- 
{{ucnt  un  arrêt  brutal  et  définitif  au  bord  du  plateau 
à  pic,  et  ne  communiquent  avec  le  port  que  par  l'in- 
termédiaire de  hauts  escaliers.  La  falaise,  du  côté  de 
Recouvrance  n'est  pas  moins  raide.  Sans  voies  de  terre 
et  sans  routes  d'eau  dont  il  fût  le  point  de  convergence 
ou  de  rayonnement,  ce  port,  si  bien  fait  pour  recueillir 
et  dissimuler  des  vaisseaux,  se  prêtait  mal  à  distribuer 
leurs  marchandises  ou  à  en  faire  affluer  dans  leurs 
cales. 

Aussi  voit-on  qu'au  Moyen-Age,  c'est  déjà  le  carac- 
tère militaire  de  Brest  qui  s'affirme.  Le  Brest  médiéval, 
c'est  essentiellement  un  mouillage  sous  une  forteresse. 
Le  Château,  dans  sa  masse  primitive,  date  du  XIIF 
siècle,  et  le  CasteUam  roman  qu'il  remplaçait  a  bien 
pu  être,  antérieurement,  une  butte  gauloise.  Si  l'on 
entrevoit,  jusqu'à  Richelieu,  quelque  mouvement 
commercial  à  Brest,  ce  qui  apparaît  surtout,  ce  sont 
les  efforts  de  l'Angleterre  et  de  l'Espagne  pour  mettre 
îa  main  sur  une  base  navale  dont  la  valeur  stratégique 
n'échappait  à  aucun  homme  de  mer.  Dans  cette  pénin- 
sule bretonne,  de  nombreux  ports  d'estuaire,  Lanildut, 
le  Conquet,  Douamenez,  Goyen,  Locludy,  des  ports 
plus  intérieurs  comme  Tréguier,  Morlaix,  Pont-l'Abbé, 
Ouimper,  Hennebont,  pouvaient  concurrencer  Brest 
avec  avantage.  En  son  coin  de  palud  bordant  une  vaste 
plaine,  Penmarc'h,  avec  ses  lagunes  traversées  par  de 
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bonnes  chaussées,  fut  sans  doute,  comnie  s'en  est 
gardée  la  tradition,  le  ^^rand  port  bas-breton  de  cette 
lointaine  époque,  celui  qui  exportait  le  plus  —  no- 
tamment vers  l'Espagne  —  des  richesses  agricoles,  ma- 
ritimes ou  industrielles  de  la  Cornouaillc,  ses  grains, 
ses  toiles  et  ses  poissons  salés.  Mais  Penmarc'h,  boule- 
versé au  XVP  siècle,  semble-t-il,  par  un  raz-de-marée, 
n'existe  plus  comme  port  de  cabotage  —  ou  si  peu  î  — 
depuis  trois  grands  siècles.  Eût-il  survécu,  qu'il  con- 
viendrait mal,  faute  de  profondeur,  aux  cargos  que 
sont  devenus  les  caboteurs  du  vieux  temps.  Et  les  autres 
ports  mentionnés  ne  leur  conviendraient  pas  davan- 
tage, pour  la  même  raison.  Ports  d'échouage,  il  leur 
faut  la  visite  du  flot  pour  être  exploités  à  plein  rende- 
ment. Brest  avait  déjà  une  supériorité  qui  comptait  peu 
pour  des  flottes  de  petit  tonnage  :  celle  d'être  accessible 
à  toute  heure.  Elle  compte  tellement  aujourd'hui,  que 
c'est  sur  elle  que  se  fonde  l'avenir  de  Brest  port  de 
commerce,  comme  se  fonda  le  passé  de  Brest  port  de 
guerre. 

Jusqu'en  1809,  le  port  de  commerce  et  le  port  de 
guerre  ne  se  distinguaient  pas  l'un  de  l'autre.  Ou  plu- 
tôt le  port  de  commerce  n'était  qu'une  petite  enclave 
du  port  de  guen*e.  Cette  promiscuité  n'allait  pas  sans 
inconvénients.  Il  serait  oiseux  d'insister.  Sans  parler 
du  mystère  ou  du  moins  de  la  pénombre  que  réclame 
naturellement  im  arsenal,  un  port  créé  pour  une  des- 
tination précise  est  un  organisme  qui  ne  peut  bien 
fonctionner  si  ime  organisation  parasitaire  s'y  ajoute. 
C'est  ainsi  qu'à  Lorient,  où  l'on  construit  actuelle- 
ment un  port  de  pêche,  on  a  pris  soin  de  l'isoler  du 
port  de  commerce,  qui  ne  se  confond  pas  lui-même 
avec  le  port  de  guerre.  \  Bre^t,  on  s'efforça,  dès  le 
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XVIP  siècle,  de  faire  disparaître  la  confusion  :  Gler- 
ville  en  1667,  Vauban  en  i683.  Mais  c'est  Desclou- 
zeaux  qui,  le  premier,  apporta  sur  cette  question  un 
projet  étudié  et  précis.  Le  projet  date  de  1697.  Le  ma- 
réchal d'Estrées,  Tourville,  Châteaurenault  y  collabo- 
rèrent au  moins  de  leurs  avis.  Il  s'agissait  d'établir  à 
Porstrein  un  port  qu'une  ceinture  de  vieux  vaisseaux 
formant  digue  eût  protégé  contre  l'agitation  de  la 
rade.  On  eût  coulé  les  vaisseaux,  on  les  eût  remplis 
de  cailloux,  consolidés  par  des  ouvrages  de  maçon- 
nerie. Avec  des  moyens  primitifs,  c'était  déjà  l'em- 
bryon du  port  actuel,  à  la  même  place.  Mais  un  port 
d'abri  plus  qu'un  véritable  port  de  commerce.  Il  ne 
s'agit  encore  que  d'y  «  retirer  les  vaisseaux  marchanda 
après  qu'ils  auront  fait  leur  décharge  dans  le  port  », 
ce  port  restant  celui  qui  est  de  l'autre  côté  du  Château, 
le  long  d'un  quai  de  la  Penfeld.  Desclouzeaux  deman- 
dait «  quelques  fonds  par  mois  »  pour  y  travailler.  La 
France,  ou  du  moins  l'Etat,  à  cette  date  (1699),  n'était 
pas  riche.  On  sortait  de  la  guerre  de  la  ligue  d'Augs- 
bourg,  à  la  veille  de  la  guerre  d'Espagne.  Les  fonds  ne 
vinrent  pas.  Ce  sont  eux  —  ceux  du  Trésor  —  qui  ont 
toujours  le  plus  manqué  à  Brest. 

L'idée  sommeilla  près  d'un  siècle.  Le  maréchal  de 
Gastries  la  reprit  sous  Louis  XVI,  avec  plus  d'am- 
pleur :  le  port  d'abri  demandé  par  Desclouzeaux  de- 
venait dans  sa  pensée  un  port  véritable,  normalement 
adapté  à  toutes  manutentions  d'embarquement  et  de 
débarquement.  Il  y  eut,  sous  l'inspiration  du  maréchal, 
un  projet  de  Blaveau,  avec  commencement  d'exécu- 
tion. Il  y  eut  ensuite  un  projet  Trouille,  avec  nou- 
velle amorce  de  travaux,  brusquement  interrompu» 
par  l'emprisonnement  de  l'ingénieur  :  nous  sommes 
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à  l'époque  de  la  Révolution.  Sous  le  Directoire, 
Trouille,  si  absorbé  qu'il  fût  par  la  politique  (il  sié- 
geait aux  Cinq-Cents)  reprit  et  remania  son  projet. 
Ses  plans,  conservés  à  la  Bibliothèque  de  la  ville  de 
Brest,  envisageaient  à  Porstrein  le  creusement  d'un 
bassin  d'environ  6  hectares  et  demi,  et  d'une  profon- 
deur d'au  moins  4  mètres  aux  plus  basses  mers,  la 
construction  de  trois  môles  bastionnés  formant  brise- 
lames  et  l'isolant  de  la  rade  ;  du  côté  de  la  terre  l'éta- 
blissement d'un  terre-plein  communiquant  avec  la 
ville  haute  par  des  rampes  qui  eussent  entraîné  la 
démolition  de  la  partie  intéressée  des  murs  d'enceinte. 
Gest,  en  somme,  dans  de  moindres  proportions  et  d'une 
façon  simplifiée,  ce  qui  devait  s'accomplir  soixante 
ans  plus  tard.  Un  détail,  toutefois,  qui  a  son  intérêt  : 
ce  port  de  commerce  restait  en  liaison  avec  le  port 
de  guerre  par  un  canal  percé  sous  le  Château.  On  ne 
se  faisait  pas  encore,  dans  l'application,  à  l'absolue 
séparation  des  pouvoirs. 

Suivit,  sous  le  Consulat,  un  projet  Tarbé  de  Vau- 
clairs,  lequel  comportait  un  avant-port  et  deux  bas- 
sins, des  quais,  une  ville  basse,  des  escaliers  en  plus 
des  rampes.  Ainsi  s'acheminait-on  de  plus  en  plus 
vers  le  programme  de  1809.  Mais  le  premier  Empire 
ne  fil  rien  pour  Brest.  On  sait  les  déceptions  que  la 
mer  réservait  à  Napoléon.  A  partir  de  i8o5,  notre  ma- 
rine —  la  marchande  comme  la  militaire  —  fut  à 
peu  près  sacrifiée  ;  les  ports  maritimes  également. 

La  Restauration  et  la  Monarchie  de  juillet  rendirent 
à  ces  questions  tous  leur  importance.  Une  idée  ne  sau- 
rait être  abandonnée  définitivement,  quand  elle  recèle 
un  principe  de  vie.  Celle  de  Brest  port  de  commerce 
s'imposa  à  nouveau.  Mais,  en  1822,  le  projet  Rabour- 
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din  subordonnait  l'aménagement  de  Poi-strein  h.  la 
conslruction  d'un  pant  entre  Brest  et  Recouvrance.  11 
était,  en  effet,  élémentaire  que  la  rive  droite  de  la 
Penfeld  eût  accès,  comme  la  rive  gauche,  au  port 
projeté.  Faute  du  pont,  on  renonce  —  provisoirement 
—  au  poil.  Ajournement  qui  a  pour  compensation  un 
progrès.  A  partir  de  i84o,  quand  la  navigation 
à  vapeur  d'une  part,  les  chemins  de  fer  d'autre 
part,  orientent  l'opinion  vers  ((  les  longs  espoirs 
et  les  vastes  pensées  )),  tout  en  la  décidant  aux 
solutions  immédiates,  on  voit  dans  la  plupart  de  nos 
ports  des  hommes  clairvoyants  et  énergiques  prendre 
en  mains  des  intérêts  qui,  sous  une  apparence  locale, 
étaient  en  réalité  des  intérêts  nationaux.  Nous  avons 
signalé  ailleurs  l'œuvre  d'un  Jean  Rondeaux  à  Rouen. 
Il  faudrait  également  signaler  celle  d'un  Bizet  à  Brest. 
C'est  en  i846  que  Rouen  obtint  des  Chambres  la  loi 
qui  devait  servir  de  fondation  à  l'édifice  de  son  avenir 
maritime.  Brest  ne  semblait  pas  loin,  à  la  même  date, 
d'obtenir  îa  sienne.  En  1847,  un  projet  des  ingénieurs 
Le  Pord  et  Le  Helloco  était  mis  à  l'étude  :  la  Révolu- 
tion de  février,  les  troubles  qui  suivirent  empêchèrent, 
cette  fois  encore,  de  passer  à  l'acte. 

Mais  enfin  nous  allons  aboutir.  M.  Bizet  est  devenu 
maire  en  i84S.  Quatre  ans  plus  tard,  la  Chambre  de 
Commerce  de  Brest  est  créée.  Son  président,  M.  Pesron, 
est  un  partisan  convaincu  de  l'urgence  des  travaux 
envisagés.  En  i855,  voici  un  projet  nouveau,  signé 
Le  Pord  et  Garet.  La  ville  s'offre  à  contribuer  pour 
un  million  aux  frais  de  Lentreprise.  Le  ministre 
Boucher  accueille  avec  faveur  et  le  projet  et  le  mil- 
lion :  le  projet,  avec  quelques  modifications  d'en- 
semble qui  se  traduiront  pas  une  minutieuse  mivSe  au 
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point.  Demandée  au  printemps  de  i856,  cette  mise  au 
point  est  chose  faite  à  l'automne  de  la  même  année, 
grâce  à  l'ingénieur  en  chef  .Maitrot  de  Yarenne  et  à 
l'ingénieur  ordinaire  de  Carcaradec.  Il  fallut  encore 
trois  ans  pour  que  leur  programme,  amendé  dans  le 
détail,  soumis  à  diverses  enquêtes  et  commissions, 
combattu  par  d'autres  projets,  parvînt  à  se  faire 
adopter,  et  que,  l'ayant  adopté,  on  passât  à  l'exécu- 
tion. Entre  temps,  l'empereur  était  venu  à  Brest  (i858). 
Cette  visite  fut  décisive.  Le  décret  du  '.ik  août  1809 
peut  être  considéré  comme  l'homologation  de  la  vo- 
lonté impériale  ;  et,  si  la  médaille  commémorative  de 
cet  événement  fut  frappée  à  l'effigie  de  Napoléon  III, 
ce  ne  fut  point  par  banale  déférence  envers  la  per- 
sonne du  monarque.  Ce  n'est  pas  non  plus  une  pensée 
de  courtisanerie  qui  fit  donner  au  port  le  nom  de 
(c  Port-Napoléon  ».  Ce  nom  ne  lui  est  d'ailleurs  pas 
resté.  Les  Breslois  continuèrent  à  dire,  comme  aupa- 
ravant :  Porstrein,  quand  ils  ne  disaient  pas  :  le 
Port-Marchand. 

Officiellement  le  Port-Marchand  date  de  ce  24  août 
1S59.  En  fait,  il  fallut  nn  autre  décret,  consacrant  de 
nouvelles  études,  enquêtes  et  controverses,  celui  du 
-xù  avril  1863,  pour  provoquer  les  premiers  travaux. 
Brest  y  gagna  du  moins  que  le  devis,  qui  était  d'abord 
de  i5  millions  de  francs  —  y  compris  celui  de  la 
ville  —  fût  porté  à  16  millions. 

Les  bassins,  les  quais,  l'outillage,  la  mouYsment. 

A  cete  date,  pareille  dépense  semblait  suffire  pour 
la  création  d'un  grand  port.  C'est,  en  effet,  uo  port  de 
premier  ordre  (|ne   les  plans   primitifs  envisageaient 
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dans  î'anse  de  Porstrein.  Dépassés  sur  quelques  points^ 
ils  n'ont  pas  été  suivis  sur  quelques  autres.  De  toute  fa- 
çon, il  est  certain  que  les  réalisations  obtenues  devaient 
cesser  assez  vite  de  satisfaire  aux  progrès  de  la  navi- 
gation et  aux  besoins  du  trafic  moderne.  Nous  savons 
que  le  cas  n'est  point  particulier  à  Brest  :  c'est  celui 
de  tous  nos  ports  —  on  pourrait,  sans  grand  risque 
d'erreur,  ajouter  :  de  tous  les  ports. 

Tel  quel,  tel  qu'il  était  encore  en  igi^,  tel  qu'il  est 
demeuré,  sauf  quelques  améliorations  (principalement 
d'outillage),  après  la  guerre,  avec  ses  69  hectares  de 
terre-pleins  et  ses  4i  hectares  d'eau,  d'une  profon- 
deur minima  de  6  m.  5o  à  7  m.  5o,  il  représente  un 
ensemble  respectable  et  qui  méritait  bien,  après  les 
curiosités  plus  évocatrices  du  port  de  guerre,  l'atten- 
tion du  visiteur. 

Trois  jetées  le  clôturent  :  celle  de  l'Ouest,  longue 
de  ^bo  mètres,  en  direction  N.-O.-S.-E.,  celle  de  l'Est, 
longue  de  ^70  mètres,  en  direction  N.-S.,  et,  perpen- 
diculairement à  cette  dernière,  la  jetée  du  Sud,  qui  at- 
teint, à  une  vingtaine  de  mètres  près,  son  kilomètre. 
Dans  cette  enceinte,  deux  portes  toujours  ouvertes, 
deux  passes  :  la  passe  de  l'Ouest,  qui  a  i4o  mètres  de 
large,  et  celle  de  l'Est,  qui  en  a  120.  Celle-ci,  pratiquée 
sur  un  fond  de  3  mètres  seulement  au-dessous  des  plus 
basses  mers,  ne  livre  passage  qu'aux  petits  caboteurs 
et  borneurs.  L'autre  est  celle  des  gros  bateaux.  Jadis, 
ils  l'abordaient  directement  en  venant  du  goulet.  De- 
puis la  création  de  la  rade-abri,  il  leur  faut  d'abord 
franchir  la  passe  Est  de  cette  rade,  faire  cap  au  Nord, 
puis  tourner  à  droite  pour  entrer  dans  le  port  de  com- 
merce. C'est  pour  leur  faciliter  la  manœuvre  qu'on  a 
rescindé  sur  une  longueur  de  i5o  mètres  la  jetée  Sud 
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de  ce  port.  La  nuit,  ils  ont  pour  se  guider  le  feu  vert 
et  le  feu  rouge  qui  veillent,  chacun  au  musoir  de  sa 
digue,  sur  la  passe  de  la  rade-abri,  le  phare  situé  sous 
le  Château,  les  deux  phares  de  la  passe  Ouest  du  Port- 
Marchand.  Un  fanal  éclaire  la  passe  de  l'Est. 


Fig.   I.  —  Le  port  marchand  en    igog 


A  l'abri  des  trois  jetées,  nous  trouvons  d'abord  une 
sorte  de  spacieux  avant-port,  où  les  navires  peuvent 
manœuvrer  à  l'aise,  avec  un  fond  régulier  de  7  m.  00 
au-dessous  du  zéro  ;  puis,  séparés  par  des  éperons  per- 
pendiculaires au  quai  Nord,  des  bassins  numérotés  i, 
2  et  3,  et  larges  respectivement  de   70,   de  80  et  de 
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65  mètres.  Les  deux  premiers  reçoivent  les  grands 
navires  ;  îe  troisième,  moins  profond,  est  réservé  au 
petit  cabotage.  Le  bassin  n^  /}  n'est  point  destiné  aux 
opérations  du  trafic,  mais  aux  réparations.  Aussi  l'ap- 
pelle-t-on  souvent  bassin  de  carénage.  Il  comporte  un 
gril  de  no  mètres,  un  gril  de  32  mètres,  une  cale  élé- 
vatoire  de  loo  mètres  sur  lo,  une  cale  aux  bois,  une 
pigoulière,  une  étuve,  divers  agrès...  du  moins  il  com- 
portait cela  jusqu'en  1917,  c'est-à-dire  jusqu'à  l'ar- 
rivée des  Américains,  qui  en  eurent  la  libre  disposi- 
tion. Le  tout  faisait  partie  de  la  concession  Tritschlcr, 
depuis  un  décret  du  11  septembre  1875.  Le  décret  du 
22  mars  1892  autorisa  la  Chambre  de  Commerce  de 
Brest  à  lever  un  emprunt  de  i5o.ooo  francs  pour  le 
rachat  de  ces  ouvrages  et  à  les  exploiter  elle-même. 

En  réalité,  îe  quatrième  bassin  est  îe  bassin  n""  5 
ou  grand  bassin,  ou  bassin  de  l'Est,  ou  bassin  du 
Nord-Est  :  il  porte  indifféremment  ces  noms.  Avec  ses 
36o  mètres  de  large  et  sa  profondeur  de  7  m.  5o  aux 
plus  basses  eaux,  il  était  de  beaucoup  le  plus  considé- 
rable, le  plus  accessible  aux  gros  tonnages^  le  mieux 
disposé  pour  un  mouvement  actif.  Ce  qui  lui  manquait, 
ce  qui  lui  manque  encore,  ce  sont  des  quais  dignes  de 
lui. 

Le  reproche,  d'ailleurs,  vaut  pour  l'ensemble  du 
port.  L'observateur  qui  l'aurait  visité,  en  191 4,  eût 
constaté  que  la  place  utile  ne  répondait  guère  au  luxe 
de  la  protection.  Trop  de  digues  qui  n'étaient  que 
digues,  et  pas  assez  de  quais  praticables.  Seule,  des  trois 
jetées,  celle  de  l'Ouest  en  avait  un  du  côté  intérieur. 
Celles  de  l'Est  et  du  Sud,  à  talus  incliné  de  chaque 
bord,  n'étaient  pour  ainsi  dire  qu'oeuvres  mortes. 
Puis,  des  escaliers  et  des  cales,  coupant,  compliquant 
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1rs  murs  do  quai,  gciiaicnt  l'accostage  cl  limiiaient 
le  nombre  des  postes. 

L'outillage  de  décliargemeiil  clail  on  ne  peut  plus 
réduit.  Il  comprenait  :  une  grue  mature  de  20  tonnes, 
une  grue  à  bras  de  5  tonnes,  une  grue  à  bras  d'une 
tonne  et  demie,  toutes  trois  faisant  partie  de  l'outil- 
lage public  que  la  Chambre  de  Commerce  exploitait 
depuis  1892  ;  comme  outillage  privé,  quatre  grues 
mobiles  à  vapeur  de  i.5oo  kilos,  auxquelles  vinrent 
s'ajouter  deux  grues  flottantes  également  à  vapeur  ; 
enfin,  un  élévateur  desservant  les  silos  des  a  Moulins 
Brestois  ». 

Est-ce  pour  ces  raisons  que  le  tonnage  des  marchan- 
dises débarquées  ou  embarquées  à  Brest  se  chiffrait  re- 
lativement bas  ?  Des  190.000  tonnes  —  entrées  et 
sorties  —  de  1885,  on  arrivait  bien,  vingt  ans  après, 
au  total  do  683. 000  tonnes.  Mais  il  semble  que  ce  soit 
là  une  sorte  de  maximum,  comme  si  les  moyens  dont 
le  port  disposait  lui  interdisaient  un  meilleur  essor. 
Nous  voyons  même  ce  total  décroître  dans  les  années 
suivantes,  tomber  à  448. 000  tonnes  en  1908,  puis  re- 
monter d'un  bond,  sans  dépasser  toutefois  celui  de 
1905,  sauf  en  i9i:>,  où  il  atteignit  691.000  tonnes,  et 
en  191 3,  oîi  il  fut  de  689.000  —  exactement  495.550  à 
Tcuitrée,  et  193.175  à  la  sortie. 

De  la  houille  anglaise,  dont  une  bonne  part  des- 
linée  à  la  marine  de  guerre,  des  matériaux  de  cons- 
Iruction,  —  surtout  des  bois  du  Nord,  —  des  grains 
v[  farines,  des  vins  d'Algérie  et  des  spiritueux,  des 
|)hosphales  tunisiens,  des  pyrites  de  fer  et  du  minerai 
espagnols,  tels  étaient,  dans  l'ordre  d'importance  du 
tonnage,  les  produits  que  Brest  rece^ait  le  plus,  expor- 
Uiut  à  son  tour  ce  qu'il  ne  consommait  pas  sur  place 
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et  le  peu  qu'il  transformait  de  ces  produits  (par 
exemple  des  agglomérés  de  charbon),  y  ajoutant 
quelques  autres  du  cru,  par  exemple  des  tôles  de 
vieux  bateaux  en  démolition,  qui  prenaient  habituel- 
lement la  direction  de  la  Hollande. 

Sans  être  le  moins  du  monde  méprisable,  ce  trafic, 
qui  ne  progressait  qu'insensiblement,  ne  pouvait  suf- 
fire à  classer  Brest  dans  nos  grands  ports  de  commerce. 
En  Bretagne  mêniiC,  et  sans  faire  entrer  en  ligne 
Nantes  ni  Saint-Nazaire,  celui  de  Saint-Malo-Saint- 
Servan  était  généralement  supérieur.  Inférieur  pour 
l'importation,  il  arrivait  que  le  trafic  de  Lorient  le 
dépassât  à  l'exportation.  Un  port  de  cabotage,  de 
moyen  et  petit  cabotage,  voilà  surtout  ce  qu'était 
Brest.  On  s'en  rendra  nettement  compte  si  l'on  consi- 
dère que,  sur  les  866  navires  qui  lui  portèrent  leur 
cargaison  en  igiS,  il  y  avait  seulement  cinq  longs- 
courriers,  tous  étrangers.  Autre  signe  :  le  pavillon 
français  était  représenté  par  82  %  de  ces  navires,  ce 
qui  est  une  proportion  rare  dans  nos  ports,  mais  ces 
82  %  faisaient  un  peu  moins  de  la  moitié  du  tonnage. 
On  sait  notre  hésitation  ordinaire  à  lancer  de  gros 
bateaux. 

Les  relations  étaient  régulières  avec  Dunkerque, 
Boulogne,  Le  Havre,  Nantes,  Bordeaux,  assez  fré- 
quentes avec  les  ports  algériens,  davantage  avec  les 
ports  gallois.  Une  ligne  Brest-Plymouth,  pour  voya- 
geurs et  marchandises,  avait  été  créée  :  elle  ne  fut 
pas  longtemps  maintenue.  Une  seule  maison  propre- 
ment brestoise.  Pour  considérer  Brest  comme  un  port 
d'armement,  il  fallait  compter  surtout  avec  les  petits 
vapeurs  qui  l'unissaient  aux  ports  voisins,  notam- 
ment à  ceux  de  la  rade  et  aux  ports  établis  sur  les 
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rivières  qui  s'y  jettent..  Ils  transportaient  annuelle- 
ment quelque  160.000  passagers  et  ^o.ooo  tonnes  de 
marchandises.  L'animation  quotidienne  des  bassins 
était  surtout  leur  fait  et  celui  des  voiliers  naviguant 
au  bornage,  lougres,  cotres,  dundees,  njexcédant 
guère  vingt  tonnes  de  jauge,  et  dont  l'aspect  légère- 
ment archaïque  conservait  à  ce  moderne  Porstrein 
son  caractère  de  port  breton. 

Qu'il  eût  une  ambition  plus  haute,  c'est  ce  qu'attes- 
tait déjà  la  belle  forme  de  radoub  sise  dans  l'angle 
N.-E.  du  grand  bassin.  On  se  décida  à  la  construire 
quand  la  durée  du  trajet  Brest-Paris  eut  été  abaissée 
de  quatorze  heures  à  dix.  Commencée  en  igoS,  elle 
était  primitivement  dédoublée.  Unifiée  en  1911-1912, 
elle  mesure,  en  chiffres  ronds,  226  mètres  de  long  sur 
27  de  large.  C'était,  en  igiS,  le  principal  ouvrage  de 
ce  genre  en  France,  Saint-Nazaire  n'ayant,  à  cette  date, 
qu'une  forme  de  228  mètres,  Marseille  une  de  20/i, 
Le  Havre  une  de  189.  Les  Brestois  tiraient  de  cette 
avance  certaine  fierté,  moins  pour  le  fait  en  lui- 
même  qu'en  raison  de  la  cause,  entre  toutes  brestoise, 
mais  nationale  aussi,  dont  il  était  l'emblème  en  même 
temps  qu'un  premier  gage  de  succès. 

Cette  cause  est  celle  de  Brest  tête  de  ligne  de  paque- 
bots transatlantiques  ou,  comme  on  dit  pour  simpli- 
fier, celle  de  Brest-transatlantique. 

Nous  allons  voir  qu'elle  n'est  pas  nouvelle. 


CHAPITRE  II 


BREST-TRANSATLANTIQUE 


L'évolution  de  la  cause. 

En  1783,  quand  s'établirent  les  premières  relations 
fsuivies  entre  la  jeune  République  américaine  et  la 
France,  on  pensa  à  Brest,  mais  sans  donner  suite  à 
aucun  projet.  Toutefois  le  souvenir  de  ces  velléités 
ne  fut  pas  infécond,  et,  quand  en  iSSg  s'établirent 
nos  premières  lignes  de  vapeurs  transatlantiques,  les 
Brestois,  avant  même  d'avoir  un  vrai  port  de  com- 
merce, voulurent  obtenir  la  concession  des  services 
postaux  entre  la  France  et  les  Etats-Unis.  C'est  la 
pensée  qui  j^uidait  MM.  Bizet,  Pesron,  de  Kerjégu, 
quand  ils  allaient,  dès  i843,  à  Paris  demander  la  créa- 
tion du  jiort  de  Porstrein.  Pour  eux  il  ne  s'agissait 
pas  d'un  petit  port  de  commerce  destiné  principale- 
ment à  libérer,  à  décongestionner  le  port  de  guerre  ; 
ils  comptaient  bien  y  attacher  au  moins  une  ligne  de 
irrands  paquebots.  L'établissement  de  la  voie  ferrée 
Paris-Brest  leur  paraissait  un  argument  de  plus  en 
fnveiir  de  leur  thèse.  Du  moment  que  le  train  pouvait 
leur  amener  des  voyaireurs  de  France  ou  de  l'Europe 
centrale,  prendre  au  débarcadère  <mmî\  d'Amérique,  il 
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leur  paraissait  normal,  étant  donné  la  situation  géo- 
graphique de  Brest,  que  Brest  devînt  le  port  d'attache 
qu'ils  souhaitaient. 

Le  projet  de  i856,  d'oii  devait  sortir  le  port-mar- 
chand de  Porstrein,  tenait  compte  de  ce  trop  légitime 
souhait.  Et  en  tenaient  compte  également  les  projets 
qu'on  leur  opposa  le  plus,  à  savoir  celui  d'Aristide 
Vincent,  qui  situait  le  port  à  Landévennec,  et  sur- 
tout celui  de  Leroy  de  Keraniou,  qui  faillit  l'emporter 
et  qui  le  situait  à  Kerhuon.  Au  premier  abord,  le 
choix  de  Landévennec  ne  semble  guère  heureux.  Lan- 
dévennec n'est  qu'un  village  oii  il  eût  fallu  tout  créer. 
Il  est  à  l'embouchure  de  l'Aulne,  la  principale  rivière 
finistérienne,  et  commande  la  seule  route  d'eau  qui 
traverse  d'un  bout  à  l'autre  la  Bretagne,  le  canal  de 
Nantes  à  Brest  ;  seulement,  encore  aujourd'hui,  aucune 
communication  avec  le  réseau  ferré.  Au  contraire, 
Kerhuon  est  sur  la  grande  voie  Brest-Paris.  C'est 
d'ailleurs  une  véritable  annexe  de  Brest.  Mais,  ce  qui 
inspirait  surtout  les  auteurs  de  ces  deux  projets, 
c'était  la  facilité  de  l'accostage  et  du  mouillage,  l'abri 
assuré,  l'eau  profonde  pour  les  navires  de  fort  ton- 
nage dont  ils  escomptaient  la  venue.  Ces  avantages, 
Porstrein,  avec  quelques  travaux,  les  offrait  également, 
et,  en  plus,  les  ressources  accoutumées  d'une  ville  non 
médiocre.  Il  était  donc  indiqué  que  Porstrein  l'em- 
portât, bien  que  Kerhuon  eût  au  ministère  même  de 
chauds  partisans,  et  que,  pendant  trois  années,  de 
1861  à  186 4,  Leroy  de  Keraniou  reçût  des  Travaux 
publics  une  somme  annuelle  de  6.000  francs  pour 
continuer  l'étude  de  son  projet.  Nous  verrons  que  son 
travail  n'a  pas  été  entièrement  perdu. 

Il  était  donc  admis,  à  Paris  comme  à  Brest,  que  des 
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paquebots  à  destination  ou  en  provenance  de 
New- York  accosteraient  aux  quais  de  Porstrein,  et  que 
le  port  serait  aménagé  en  conséquence.  On  peut,  au- 
jourd'hui, s'étonner  que  l'aménagement  n'ait  pas  été 
plus  grandiose.  Mais  d'abord  il  faut  se  rendre  compte 
qu'étant  donné  les  dimensions,  le  tonnage  et  le  tirant 
d'eau  des  plus  fiers  paquebots  à  l'époque,  ce  port  était 
un  très  beau  port.  Ensuite  il  serait  injuste  de  re- 
procher à  ses  créateurs  leur  myopie  :  ils  avaient  par- 
faitement prévu  qu'avec  les  progrès  de  la  navigation 
et  du  trafic  leur  œuvre  pouvait  assez  tôt  devenir  infé- 
rieure aux  besoins,  et  ils  en  avaient  envisagé  d'une 
façon  précise  l'extension.  Qu'on  creusât  plus  à  l'Est, 
qu'on  enlevât  encore  des  centaines  de  milliers,  des 
millions  de  mètres  cubes  de  la  vase  du  banc  Saint- 
Marc,  qu'on  allât,  s'il  le  fallait,  jusqu'à  la  hauteur 
de  Poullic-al-Lor,  plus  loin  même  et  que  la  jetée 
d'abri,  celle  du  Sud,  fût  prolongée  d'autant,  on  agran- 
dissait ainsi  le  port  primitif  de  la  façon  la  plus  na- 
turelle et  la  plus  commode  du  monde  —  la  moins 
onéreuse  aussi.  C'est  toute  l'économie  deâ  projets 
actuels  qui  se  trouvait  dès  lors  indiquée. 

Mais,  ce  ([ui  n'était  pas  simplement  compris  dans 
les  perspectives  d'avenir,  ce  qui  n'était  nullement 
remis  à  des  ^ours  meilleurs,  c'était  l'organisation 
d'un  service  transocéanique.  Porstrein  avait  été  en 
partie  créé  pour  cela.  On  ne  peut  donc  pas  prétendre 
que  l'idée  soit  venue  aux  Brestois  sur  le  tard,  et 
comme  l'appétit  vient  en  mangeant.  Les  travaux 
n'étaient  pas  encore  achevés  que  le  nouveau  port  de- 
venait escale  de  paquebots  de  la  ligne  Le  Havre-New- 
York.  La  Compagnie  Générale  Transatlantique  exploi- 
tait cette  ligne  depuis  un  an.  L'escale  fut  maintenue 
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neuf  ans,  de  i865  à  187/i,  puis  supprimée  à  la  de- 
mande de  la  Compagnie.  Du  seul  point  de  vue  nau- 
tique, il  était  difficile  de  la  maintenir.  Une  escale  à 
Ckerbourg  se  comprend  :  Cherbourg  est  en  position 
avancée  sur  la  Manche,  à  l'extrémité  de  son  Cotentin, 
presque  sur  le  passage  des  navires  qui  vont,  par 
exemple,  à  Douvres,  à  Hambourg  ou  à  Brème,  ou  qui 
en  viennent.  Au  contraire,  la  situation  de  Brest  sur 
une  rade  en  profond  retrait  imposait  un  détour  con- 
sidérable et  qui  pouvait  devenir  laborieux.  Les  che- 
naux du  Four,  de  la  Ilelle  et  du  Fromveur,  avec  leurs 
courants  violents  et  les  écueils  qui  leur  font  une  haie 
redoutable,  sont  d'une  traversée  difficile  par  gros 
temps.  Le  doublement  d'Ouessant  et  des  Pierres-Noires 
est  une  manœuvre  bien  longue  pour  des  voyageurs 
pressés. 

Aussi  bien,  les  Bretons  et  les  partisans  de  Brest  ne 
réclamaient  pas  le  rétablissement  de  l'escale.  Ils 
n'étaient  pas  si  modestes  !  Est-ce  qu'on  a  le  dix)it 
d'être  modeste  quand  on  dispose  de  la  plus  spacieuse, 
de  ia  plus  fermée  et  do  la  plus  saine  des  rades,  offrant 
aux  plus  basses  niers,  sur  8  kilomètres  de  long,  des 
profondeurs  de  i5  à  4o  mètres  ;  quand  cette  première 
rade,  rade  de  Brest  proprement  dite,  se  double  d'une 
rade  encore  plus  tranquille,  celle  de  Landevennec  — 
u  arrière-garde  )>,  —  avec  des  fonds  d'au  moins  dix 
mètres  jusque  dans  l'estuaire  de  l'Aulne  ;  quand  enfin 
ces  rades  communiquent  avec  la  haute  m_er  par  le  plus 
profond  des  chenaux  qui  soit  sur  l'Atlantique,  non 
pas  un  chenal  de  4  m.  5o  comme  au  Havre,  ni  de 
7  mètres  comme  à  Rotterdam,  ni  de  10  m.  64  comme 
à  Liverpool,  ni  même  de  12  m.  16  comme  à  New- 
York,  mais  d'une  quarantaine  de  mètres  (5o  entre  le 
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Petit-Minou  et  la  Roche-Mengam)  ?  Peut-on  cire  mo- 
deste, quand  on  ajoute  à  cette  double  rade  un  port 
profond  de  7  m.  5o,  et  qu'il  serait  facile  d'appro- 
fondir à  12  mètres,  —  plus  que  le  tirant  d'eau  des 
plus  forts  liners  actuels  ?  Port  admirablement  abrité, 
port  accessible  à  toute  heure  de  marée,  port  sans 
écluse,  port  extensible  au  delà  des  prévisions  les  plus 
audacieuses,  puisqu'après  l'anse  de  Porstrein,  la  seule 
aménagée  jusqu'ici,  il  reste  les  anses  de  Saint-Marc 
et  du  Moulin-Blanc,  encore  plus  grandes,  et  tout  aussi 
faciles  à  convertir  en  darses,  en  quais  et  en  terre- 
pleins.  En  1914,  il  y  avait  environ  cinquante  ans  que 
le  Port-Marchand  avait  été  creusé  dans  la  vase  du 
banc  Saint-Marc,  et  depuis  cinquante  ans  la  profon- 
deur en  était  restée  la  même,  sans  que  les  dragues 
eussent  à  enlever  autre  chose  que  des  objets  et  dé- 
tritus tombés  des  quais.  Les  eaux  de  la  rade,  toujours 
limpides,  ne  contiennent  presque  pas  de  matières  en 
suspension.  Les  fonds  sont  immuables,  à  l'abri  des 
courants  littoraux  qui  charrient  sables  et  galets,  suf- 
fisamment loin  des  estuaires  où  s'amoncellent  les 
boues  fluviales,  ignorant  les  barres  parfois  dange- 
reuses, toujours  gênantes,  que  peut  former  la  ren- 
contre de  ce  double  amas.  Pour  bien  apprécier  la 
situation,  songez  à  celle  du  Havre  et  à  la  lutte  néces- 
saire, incessante  contre  les  dépôts  de  la  Seine,  à  Saint- 
Nazaire  et  à  la  barre  des  Charpentiers,  à  Liverpool  et 
à  la  barre  de  la  Mersey.  In  tel  port  ouvrant  sur  une 
telle  rade  n'a-t-il  été  fait  que  pour  des  barques  de 
pêche,  des  voiliers  naviguant  au  bornage,  des  petits 
et  moyens  caboteurs,  et  peut-il  se  contenter  du  rôle 
d'escale  —  escale  d'ailleurs  médiocrement  placée, 
nous  Tavons  vu,  à  cause  du  détour  qu'elle  exige  ? 
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Non,  ce  que  Brest  demandait,  ce  qu'on  l'autorisait, 
en  somme,  à  demander  en  lui  donnant  un  port  amé- 
nagé à  d'autres  fins  que  celles  d'un  petit  trafic,  ce 
n'était  rien  moins  que  de  devenir  tête  de  ligne 
dans  nos  relations  avec  r.\jnérique.  Il  fallait  donc 
entrer  en  concurrence  avec  Le  Havre,  détenteur  de  ce 
pri^^îège  depuis  1786,  le  lui  ravir  ou  le  forcer  au 
partage.  Brest  le  tenta. 

La  tentative  a  pu  paraître  démesurée,  en  raison 
même  de  la  longue  avance  prise  par  Le  Havre,  et  de 
la  grande  supériorité  de  son  trafic.  On  s'est  dit  que 
Brest  est  en  Bretagne,  pays  de  chimère,  prétendent 
les  historiens,  d'idéalisme,  assurait  Renan,  et,  assu- 
rait Michelet,  de  dévouement  aux  «  causes  perdues  )>. 
Sous  cette  rubrique  de  Brest-transatlantique,  n'avait- 
on  pas  une  de  ces  «  causes  perdues  »,  précisément,  et 
perdues  d'avance,  une  cause  sur  laquelle  s'échauf- 
faient peut-être  quelques  industriels,  négociants  et 
ingénieurs,  mais  aussi  des  professeurs,  des  journa- 
listes, des  celtisants,  des  «  bardes  ?  ».  A  vrai  dire, 
on  pouvait  n'être  que  médiocrement  rassuré,  ou  bien 
on  pouvait  l'être  trop,  quand  on  voyait  une  société 
comme  l'Union  Régionaliste  Bretonne,  vaillante  et 
bien  intentionnée,  sans  nul  doute,  mais  si  encline 
aux  exhibitions  d'une  bretonnerie  un  peu  vaine, 
s'emparer  de  la  question  en  ses  «  assises  »  de  Vitré 
et  de  Plougastel-Daoulas.  «  Illusions  brestoises  »,  di- 
sait M.  le  député  Brindeau,  qui  représentait  Le  Havre, 
et  qui  n'a  cependant  pas  estimé  ces  illusions  si  négli- 
geables, puisqu'il  s'est  donné  la  peine  de  les  com- 
battre dans  une  importante  brochure,  parue  en  191 3 
sous  ce  titre  :  Ports  transatlantiques  :  Le  Havre  et 
Brest.    Mais    il    n'était   pas    Brestois,    ce    consul    du 
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Royaume-Uni,  ancien  capitaine  de  vaisseau  de  la  ma- 
rine britannique,  M.  Herbert  Gye,  qui  écrivait,  en 
1898  :  <(  Il  suffirait  d'une  dépense  de  dragage  relati- 
vement minime  pour  permettre  aux  plus  importants 
steamers  de  s'amarrer  bord  à  quai  et,  par  suite,  de 
correspondre  avec  les  trains  rapides  à  toute  heure  de 
marée.  Brest,  se  trouvant  être  le  point  de  l'Europe 
le  plus  rapproché  de  l'Amérique,  on  réaliserait  ainsi 
le  problème  du  minimum  de  temps  de  parcours  (i).  )> 
Ils  n'étaient  pas  tous  Brestois,  ceux  qui  se  groupèrent, 
en  1907,  autour  du  vice-amiral  de  Cuverville,  séna- 
teur du  Finistère,  et  du  député  Louis  Pichon,  pour 
fonder  le  Comité  d'études  de  Brest-transatlantique. 
11  n'était  pas  Brestois,  M.  Claude-Casimir  Périer,  qui 
leur  succéda  à  la  tête  du  Comité,  et  qui  donna  à  la 
question  toute  son  ampleur. 

Aussi  bien,  dès  sa  fondation,  ce  Comité  prouvait 
son  sens  pratique.  Notons-le  bien,  la  campagne  inau- 
gurée par  lui,  loin  d'être  organisée  dans  le  vide,  avait 
pour  pôle  le  renouvellement  imminent  d'une  conven- 
tion postale.  C'est  en  191 1,  en  effet,  que  la  conven- 
tion passée  par  l'Etat  avec  la  Compagnie  Générale 
Transatlantique  pour  l'exploitation  des  services  entre 
les  Etats-Unis  et  la  France  venait  à  expiration.  Le 
Havre  bénéficierait-il,  serait-il  seul  à  bénéficier  de  la 
convention  nouvelle,  ou  l'heure  de  Brest  avait-elle 
sonné  ?  D'un  port  à  l'autre,  on  polémiqua  ferme  sur 
ce  point.  Mais,  sans  se  confiner  dans  les  revendica- 
tions verbales  et  les  victoires  de  presse  ou  de  librairie, 
que  faisaient  les  Brestois  ?  Ils  creusaient  un  bassin  de 
radoub  et  se  préparaient  à  construire  un  quai  on  eau 
profonde. 

(i)  Cité  par  Cl.  Casimir-Pcricr,  Brest  port  transatlantique  européen,  p.  'lo. 
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Nous  avons  déjà  mentionné  le  bassin  de  radoub  et 
dit  quelle  en  était  la  signification.  Quant  au  quai, 
objet  de  vœux  fervents  et  tenaces,  il  a  toute  une  his- 
toire qui,  à  l'heure  actuelle,  n'est  pas  finie.  Ajoutons 
que,  malheureusement,  cette  histoire  n'existe  guère 
que  sur  le  papier  ;  une  décision  ministérielle  du  i6  dé- 
cembre 1908  prescrivait  aux  ingénieurs  de  dresser  le 
projet  de  ce  quai.  Il  devait  occuper,  sur  le  bord  inté- 
rieur de  la  jetée  de  l'Est,  une  longueur  de  3oo  mètres 
avec  5o  mètres  de  terre-plein,  reposer  sur  la  roche  à 
une  moyenne  de  i5  mètres  au-dessous  du  niveau  dea 
plus  basses  mers  de  vives-eaux  et  offrir  à  l'accostage 
une  profondeur  de  12  m.  5o,  susceptible  d'être  poussée 
à  i3  mètres,  à  i4,  à  i5,  si  le  besoin  plus  tard  s'en  fai- 
sait sentir.  Les  ingénieurs  se  mettent  à  l'œuvre,  les 
années  passent,  la  convention  postale  est  renouvelée 
au  profit  du  Havre,  mais  Brest  obtient  son  quai,  un 
beau  quai  sur  voûtes,  par  la  loi  du  7  mars  igiS,  qui 
le  déclare  d'utilité  publique.  L'adjudication  des  tra- 
vaux à  entreprendre  a  lieu  le  3i  juillet  191 4-  Deux 
jours  plus  tard,  c'était  la  guerre.  La  mobilisation  dis- 
persait les  maçons,  et  l'entrepreneur  devait  résilier 
son  contrat. 

Partie  remise  n'est  point  perdue.  Une  loi  est 
aussi  une  réalité,  et  d'ailleurs  cette  loi  de  igiS  a  reçu 
—  nous  le  verrons  —  au  cours  des  hostilités,  un  com- 
m^encement  d'exécution,  autrement  qu'il  n'était  prévu. 
Au  même  titre  que  le  bassin  de  radoub,  elle  est,  pour 
la  thèse  brestoise,  mieux  qu'un  symbole  :  un  gage. 

Quelle  était,  en  igià,  cette  thèse  ? 

Nous  allons  l'exposer  sommairement.  Ce  sera  faire 
voir  à  quel  point  elle  dépassait  les  intérêts  locaux. 
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La  position  da  problème. 

C'est  un  fait  qu'entre  la  France  —  ou  plutôt  :  entre 
l'Europe  —  et  T Amérique,  la  circulation  était  devenue 
intense  dès  la  fin  du  XX*'  siècle.  En  conséquence,  il 
importait  que  notre  nation  —  qui  est  si  largement 
maritime  —  s'adaptât  aux  besoins  de  cette  circulation 
dont  l'ouverture  prochaine  du  canal  de  Panama  allait 
augmenter  encore  l'intensité.  Cela  signifiait,  en  pre- 
mier lieu,  qu'il  fallait  à  la  France  plus  de  lignes  tran- 
satlantiques et  des  lignes  mieux  desserv^ies,  plus  de 
bateaux  et  des  bateaux  plus  longs,  plus  larges,  plus 
calants  d'eau. 

Car  c'était  un  autre  fait,  que,  dans  les  flottes  tran- 
satlantiques, la  prééminence  appartenait  de  plus  en 
plus  aux  gros  tonnages.  Pourquoi  ?  Parce  que  le  but 
f  herché  était  de  plus  en  plus  la  vitesse.  Nul  ne  se 
soucie,  en  effet,  quand  il  voyage  sur  mer,  à  moins 
de  raisons  qui  n'ont  rien  à  voir  avec  le  sens  pratique, 
d'y  rester  un  jour,  une  heure  de  plus  que  le  temps  es- 
rompté,  et  la  meilleure  traversée  est  la  plus  rapide. 
La  même  raison  qui  fait  aujourd'hui  le  succès  de  cer- 
taines lignes  d'avions  —  le  Paris-Londres,  par  exemple 
—  a  fait  celui  des  grands  express  européens  sur  terre 
et  sur  mer,  celui  des  Atlantic  Greyhovnds,  des  grands 
('  lévriers  »  d'acier  chargés  des  relations  entre  l'Ancien 
Monde  et  le  Nouveau.  La  vitesse,  il  est  vrai,  coûte 
cher  ;  mais  elle  se  fait  payer  cher,  et  le  passager  y 
gagne  encore  :  Time  is  Jiioney.  Or,  pour  obtenir  la  vi- 
tesse, il  faut  d'abord  beaucoup  de  place  pour  les 
grosses  machines  :  celles  de  la  Maarctania  donnent 
70.000    chevaux,    celles    de    VOIympic    en    donnent 
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^5.000,  celles  de  la  France  autant.  Pour  obtenir  la  vi- 
tesse, il  faut  en  outre  que  la  coque  soit  résistante  :  de 
là  sa  longueur  ;  qu'elle  soit  stable  :  de  là  sa  profon- 
deur. 

C'est  en  se  fondant  sur  ces  principes  —  sur  ces  faits 
d'expérience,  pour  mieux  dire  —  que  les  armateurs 
de  Hambourg,  de  Brème  et  de  Liverpool  ont  construit 
leurs  plus  forts  steamers.  Les  premiers  tirants  d'eau 
de  8  ou  9  mètres  avaient  paru  presque  excessifs.  Ils 
furent  bientôt  dépassés.  On  se  souvient  de  la  concur- 
rence qui  mit  aux  prises,  dans  les  dix  années  qui 
précédèrent  la  guerre,  les  grandes  compagnies  an- 
glaises et  allemandes.  C'est  alors  que  furent  construits 
ces  mastodontes  qu'attendait  une  destinée  tragique  ou 
ironique  :  le  Titanic,  de  ^5.ooo  tonnes,  disparu  parmi 
les  banquises  de  la  région  terre-neuvienne,  le  i4  avril 
1912  ;  la  Lusitania^  de  3i.ooo  tonnes  et  demie,  torpillé 
sur  la  côle  d'Irlande  dans  les  circonstances  qu'on  sait  ; 
VImperator,  de  5o.ooo  tonnes,  et  le  Vaterland,  de 
52.000  tonnes,  capturés.  Beaucoup  plus  modestes, 
nous  lancions  cependant  notre  Provence ^  de  13.700 
tonnes,  coulée  pendant  la  guerre,  la  France,  d'une 
jauge  presque  double  —  28.600  tonnes.  Les  vitesses  de 
26  nœuds  étaient  atteintes  en  même  temps  que  les 
jauges  de  5o.ooo  tonnes  et  les  tirants  d'eau  de  11  mè- 
tres. Où  allait-on  s'arrêter  dans  cette  voie  qui  n'était 
pas  du  tout  celle  de  la  folie,  comme  on  l'a  publié 
chez  nous,  soit  par  ingnorance,  soit  en  manière  d'ex- 
cuse pour  notre  retard,  mais  celle  de  l'intérêt  bien 
entendu  ? 

Une  seule  limite  était  à  considérer  :  celle  de  la  pro- 
fondeur d'eau  des  ports.  Si,  en  1906,  en  faisant 
prendre  la  mer  à  la  Provence,  nous  étions  distancés 
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d'une  bonne  dizaine  d'années  par  l'Angleterre  et  par 
r Allemagne  (la  Campania,  de  la  Gunard,  lancée  en 
iSqv^,  et  le  Kaiser  Wilhelm  der  Grosse,  du  Norddeuts- 
chcr  Lloyd,  lancé  en  1897,  l'une  et  l'autre  donnant 
environ  2:?  nœuds,  comme  la  Provence,  jaugeaient 
respectivement  iS.ooo  et  i/|.3oo  tonnes),  c'est  que  Le 
Havre,  son  port  d'attache,  n'offrait  pas  une  profon- 
deur d'eau  suffisante  à  de  plus  gros  tonnages.  Il  de- 
venait toutefois  é\ident  que,  si  nous  ne  voulions  pas 
être  évincés  de  la  lutte  pour  l'Océan,  il  fallait  adapter 
nos  ports  aux  paquebots,  et  non  nos  paquebots  à  nos 
ports.  Mais  cette  adaptation  peut  être  difficile  et  coû- 
teuse à  l'excès.  Comment  ne  pas  se  décider  de  préfé- 
rence pour  les  ports  où  elle  est  à  peu  près  toute  faite, 
où  l'on  a  du  moins  la  certitude  de  pouvoir  l'obtenir 
à  peu  de  irais  ? 

Pour  les  paquebots  de  voyageurs,  ces  rapides  de  la 
mer,  il  y  avait  un  port  régulateur  —  port  ouvert,  c'est- 
à-dire  accessible  à  toute  marée  et  sans  éclusagc  —  : 
New -York,  comme  pour  les  cargos  on  allait  avoir  des 
écluses  régulatrices  :  celles  du  canal  de  Panama.  On 
savait  que  ces  écluses  pourraient  accueillir  des  na- 
vires d'un  tirant  d'eau  de  12  mètres.  Et  quant  au 
port  de  New-York,  après  les  dragages  qui  ont  appro- 
fondi à  9  m.  i5,  dans  les  dernières  années  du  der- 
nier siècle,  la  seule  passe  alors  pratiquée  par  ies  tran- 
satlantiques, le  Gedjicy  Channel,  on  revenait  à  la 
vieille  passe,  à  VAnihrose  ChanncJ,  et  l'on  employait 
dix  ans  à  le  creuser  jusqu'à  12  m.  16  au-dessous  de 
zéro  sur  une  largeur  de  910  mètres.  C'est  par  là  que 
passa  la  Lnsitania  à  son  premier  voyage,  dès  1907.  En 
juillet  191 1,  on  y  eiUreprenail  de  nouveaux  travaux 
d'approfondissement. 
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L'amélioration  du  port  de  New-York  déterminait 
immédiatement  des  améliorations  analogues  à  Brème, 
à  Amsterdam,  à  Douvres,  à  Liverpool.  La  barre  de  la 
Mersey  a  été  patiemment  draguée  depuis  1891  et, 
comme  la  profondeur  obtenue  —  10  m.  65,  puis 
12  mètres  —  ne  paraissait  pas  encore  suffisante,  on 
aménageait  pour  les  nouveaux  paquebots  VEmpress 
Dock  de  Southampton  —  profond  de  i5  m.  5o  en 
1913  —  jusqu'à  ce  que  la  White  Star  établît  dans  l'île 
d'Angîesey,  à  la  pointe  N.-O.  du  pays  de  Galles,  son 
escale  de  Holyhead,  et  la  Gunard,  à  la  pointe  S.-O. 
du  même  pays,  son  escale  de  Fishguard  —  abandonnée 
d'ailleurs,  depuis  l'automne  de  1919,  pour  Southamp- 
ton encore,  et  récemment  pour  Plymouth. 

Du  coup,  nouvel  avantage  :  celui  d'une  plus  courte 
distance.  Entre  l'Angleterre  et  New- York,  les  embar- 
cadères gallois  faisaient  gagner  quelques  milles  —  et 
quelques  milles  en  des  parages  encombrés,  interdi- 
sant les  grandes  vitesses.  —  Qu'importe  ?  dira-t-on. 
Sur  les  cinq  à  six  jours  que  prend  la  traversée  de 
l'Atlantique,  qu'importent  deux  ou  trois  heures  de 
moins  P  —  Peu  importe,  en  effet,  au  marin  amateur 
ou  professionnel,  et  moins  encore  au  voyageur  en 
chambre  qui  affronte,  derrière  la  baie  vitrée  d'une 
villa  fièrement  bâtie  face  au  large,  les  fureurs  ou  les 
calmes  plats  de  l'Océan,  la  monotonie  d'une  longue 
route  sans  arrêt,  sans  gare,  sans  journaux,  sans  autre 
communication  avec  le  reste  du  monde  que  de  brefs 
messages  de  la  T.  S.  F.,  le  ralentissement  forcé  de 
l'activité  coutumière,  la  réclusion,  le  tangage,  le 
roulis,  le  mal  de  mer.  Il  importe  si  bien  à  la  majorité 
des  voyageurs,  gens  pressés  pour  qui  la  mer  est  plus 
ou  moins  stérile,  comme  elle  l'était  déjà  pour  Ulysse 
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et  ses  compagnons,  qu'ils  n'hésitent  presque  jamais, 
quand  ils  le  peuvent,  à  allonger  leur  route  de  terre 
pour  abréger  l'autre.   Témoin   ceux  qui   prenaient  à 
Paris  le  train  de  Cherbourg  plutôt  que  celui  du  Havre, 
malgré   une  augmentation  de  parcours  de   i^3  kilo- 
mètres   :   non    que    les    paquebots   du   Norddeutscher 
Lloyd,  qui  faisaient  escale  à  proximité  do  notre  troi- 
sième port  de  guerre,  fussent  plus  confortables  ni  sen- 
siblement plus  rapides  que  nos  plus  récents  transat- 
lantiques,   mais    parce    qu'ils    leur   économisaient    la 
traversée  d'une  simple  partie  de  la  Manche.  Témoin 
encore,  pour  les  communications  avec  le  Sud-Amé- 
rique, le  développement  des  escales  Vigo  et  Lisbonne 
aux  dépens  do  lescale  ou  de  la  tête  de  ligne  Bordeaux. 
Il  faut  compter  avec  ce  sentim^ent.  Il  faut  compter 
avec  les  nécessités  postales.  Mais  quel  port,  sur  le  lit- 
toral   français,   est   plus   indiqué   que   Brest    pour   ré- 
pondre à  l'un  comme  aux  autres  ?  Dire  que  Brest  est 
loin  de  Paris,   ce  n'est  pas  présenter  une  objection, 
mais  un  argument.  Il  n'en  irait  que  mieux  si  Brest 
était   encore   plus   avancé   dans   l'Ouest,    sans   perdre 
aucun    de    ses    autres    avantages,    à    Ouessant,    par 
exemple,  et  que  Ouessant  ne  fût  pas  une  île.  Un  fait 
est  indéniable,  disaient  ses  partisans  :  c'est  que  le  plus 
court   chemin   de   New-York   à   Paris,    sans   traverser 
l'Angleterre  (et  aussi  de  New- York  à  Francfort,  à  Bâlc, 
à  Prague,  à  Vienne)  passe  par  Brest.  Exemple   :  une 
lettre  prise  à  bord  do  la  Maiirelania  pouvait  parvenir 
à  Paris,  via  Fishguard-Londres,  dans  un  temps  moyen 
de   i3o  heures   ;  par  un   Kaiacr   Wiîhelm,   via  Cher- 
bourg, en   i66  heures    ;   par  notre  ProiH'/ic<\   rm  Le 
Havre,   en    167   heures,    et  en    iSo  seulement   par  la 
Lorraine.  De  New- York  à  Brest,  Légal  d'une  Maure- 
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tania,  c'est-à-dire  un  paquebot  d'un  tonnage  incompa- 
tible avec  l'insuffisante  profondeur  de  la  plupart  de 
nos  ports,  marchant  à  25  noeuds  (la  Mauretania  en 
atteint  26,06),  c'est-à-dire  à  une  vitesse  qu'il  est  dif- 
ficile de  soutenir  dans  une  mer  aussi  étroite  et  aussi 
fréquentée  que  la  Manche,  la  mer  d'Irlande  ou  le 
canal  Saint-Georges,  mais  qui  serait  soutenue  sans 
péril  jusqu'aux  approches  d'Ouessant,  un  tel  navire 
accomplirait  le  trajet  en  118  heures.  Ajoutez-y  la  durée 
du  trajet  Paris-Brest,  durée  qui  pouvait  être  abaissée 
de  dix  heures  à  huit  par  certaines  améliorations  de  la 
voie  et  la  suppression  de  quelques  arrêts.  Ajoutez-y 
encore  une  heure  et  demie  pour  le  débarquement  des 
voyageurs  et  des  bagages  à  quai,  au  quai  ((  transatlan- 
tique »,  où  les  attendrait  le  rapide  à  destination  de 
Paris,  et  cela  fait,  bien  compté,  127  heures  et  demie, 
ce  qui  constitue  un  record. 

Prenez  garde  encore  à  ceci  :  comme  il  y  a  ports  et 
ports,  il  y  a  rades  et  rades.  La  ou  les  rades  du  Havre, 
rades  foraines,  ne  sont  pas  des  plus  sûres.  Les  fonds 
y  sont  de  bonne  tenue,  mais  le  séjour  en  est  dangereux 
par  grand  vent  d'Ouest,  et  les  Instructions  Nautiques 
recommandent,  en  ce  cas,  de  prendre  le  large.  Par 
les  plus  beaux  temps,  cargos  et  paquebots  risquaient 
toujours  d'y  attendre  la  hauteur  d'eau  nécessaire  dans 
le  chenal  du  port,  et  l'on  conçoit  l'ennui  de  pareils 
stationnements  pour  des  voyageurs  en  mer  depuis  six 
jours.  Les  départs  n'étaient  pas  plus  assurés  :  le  19  no- 
vembre 1908,  la  Provence  ne  pouvait  sortir  du  Havre 
à  pleine  mer,  n'ayant  pas  encore  assez  d'eau  pour 
franchir  l'écluse  du  bassin  de  Leure,  et  devait  remettre 
la  manœuvre  au  lendemain.  Fâcheux  contretemps 
pour  les   gens   pressés,    et   qui   ne   l'est  pas,   surtout 
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parmi  les  Américains  ?  Même  pour  des  paquebots  de 
dimensions  plus  réduites,  le  départ  du  Havre  a  tou- 
jours été  soumis  à  l'état  de  la  marée,  d'où  une  irré- 
gularité qui  se  répercute  sur  le  départ  de  Paris.  Quelle 
fixité  au  contraire,  avec  Brest  comme  tétc  de  ligne  ! 
Quelle  facilité  dans  l'établissement  d'un  horaire  !  Que 
ce  soit  grande  ou  petite  marée,  pleine  mer  ou  basse 
mer,  le  paquebot  est  à  quai,  qui  vous  attend,  ô  voya- 
geur impatient  et  épris  de  vos  aises  !  Supposons  que 
vous  ayez  quitté  la  gare  Montparnasse  à  minuit  :  votre 
rapide  vous  dépose  avant  neuf  heures  du  matin  à 
l'embarcadère  brestois.  Une  heure  après,  on  largue 
les  amarres,  et,  cinq  jours  et  demi  plus  tard,  à  22  heu- 
res (heure  de  Paris)  ou  à  17  heures  seulement  (heure 
de  New-York),  vous  débarquez,  sauf  malencontre,  sur 
les  quais  de  la  libre  Amérique.  Quel  port  français  a  le 
pouvoir  d'économiser  ainsi  votre  temps  ?  Ni  celui  du 
Havre  ni  aucun  autre. 

Il  est  vrai  que  Le  Havre  travaillait  ferme  à  s'adapter 
aux  progrès  de  l'architecture  navale.  Mais  n'était-ce 
pas  un  peu  le  travail  de  Sisyphe  ?  Et  quand  il  abou- 
tirait, disaient  les  partisans  de  Brest,  quand  les  plus 
gros  steamers  du  jour  et  de  demain  seraient  per- 
pétuellement assurés  —  en  choisissant  toutefois  leur 
heure  —  d'entrer  au  Havre  et  d'en  sortir,  est-ce  que 
la  dépense  formidable  nécessitée  par  une  telle  mise 
au  point,  entraînant  à  des  taxes  récupératrices  sur  les 
navires,  au  risque  de  les  éloigner,  serait  bien  justifiée 
par  les  résultats  obtenus  ?  Ne  perdait-on  pas  toujours, 
à  vouloir  forcer  la  nature  ?  Rion  ne  pouvait  préva- 
loir contre  ce  double  fait,  que  l'eau  manquait  là-bas, 
et  qu'elle  abondait  ici. 

D'ailleurs,  il  ne  s'agissait  pas  pour  les  tenanl:?  d.» 

r.ursr  i:t  loiui  :st  3 
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Brest-transatlantique  d'une  rivalité  mesquine  avec  Le 
Havre.  Ils  visaient  bien  plus  haut  et  bien  plus  loin  : 
d'abord  à  la  récupération  par  la  France  de  la  part  qui 
lui  revenait  jadis  dans  le  services  des  communications 
avec  l'Amérique,  et  qu'elle  avait  laissé  s'amoindrir, 
par  une  mauvaise  économie  de  ses  ressources  natu- 
relles, notamment  par  une  politique  mal  entendue 
des  ports  ;  ensuite  à  une  supériorité  normale,  légi- 
time et  facile,  pour  peu  qu'on  ne  contrariât  point  la 
géographie.  «  La  France,  disait  justement  M.  Prevet, 
est  l'avant-port  de  l'Europe.  »  Du  moins  de  ce  que  les 
Allemands  appelaient  le  Mittel-Europa,  une  Europe 
centrale  qui  se  fût  encore  adjoint  le  Nord  de  l'Italie, 
les  Balkans,  le  plus  large  et  le  plus  peuplé  des  sec- 
teurs russes.  Les  voyageurs  et  les  marchandises  en 
provenance  de  ces  pays,  et  à  destination  de  la  zone 
américaine  comprise  entre  Québec  et  La  Guayra  (ou 
inversement),  n'ont  pas  de  chemin  plus  direct,  sur 
terre,  que  le  chemin  de  France,  de  port  plus  indiqué 
qu'un  port  français.  Encore  convenait-il  que  ce  port 
fût  le  mieux  choisi  du  Continent,  qu'il  fût  le  plus  sain, 
le  plus  abrité,  le  plus  profond,  le  plus  accessible,  le 
plus  favorable  à  la  fixité  des  horaires  et  à  la  rapidité  du 
transit,  le  plus  économique,  le  plus  améliorable,  le 
plus  extensible,  le  plus  occidental  enfin.  Enumérer 
ces  conditions,  n'était-ce  point  définir  Brest  ?  Ainsi 
Brest  devenait  non  pas  seulement  le  grand  port  tran- 
satlantique français,  mais  —  dans  l'intérêt  de  toute  la 
France  —  le  grand  port  transatlantique  européen. 

Il  ne  le  devenait  pas,  bien  entendu,  par  décret.  Il 
fallait  aider  un  peu  la  nature,  Mais  le  programme 
envisagé  ne  requérait  pas  de  travaux  cyclopéens  ni 
de  dépenses  sensationnelles.  M.  Combarelle,  ingénieur 
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(les  Arts  et  Manufactures,  charg-é  par  la  Chambre  cle 
Commerce  cle  Brest,  dont  il  était  membre,  d'établir 
un  avant-projet,  estimait  (]ue  l'édification  des  quais 
en  eau  profonde  immédiatement  nécessaires,  munis 
de  l'outillage  approprié,  de  docks,  de  bureaux  et  de 
salles  d'attente,  reviendrait  à  une  vingtaine  de  mil- 
lions. A  quoi  l'on  devait  joindre  le  coût  d'un  parc  ma- 
ritime. Rien  de  plus,  pour  commencer.  On  verrait  en- 
suite à  prolonger  le  port  vers  l'Est,  bassin  par  bassin. 
L'opération  ne  serait  jamais  dure,  et  ce  n'est  point  la 
place  qui  manquait.  Quel  port  au  monde  pouvait  offrir 
de  pareilles  possibilités  d'amélioration,  d'extension,  et 
à  si  bon  compte  ? 

Les  accès  de  la  rade  de  B l'est. 

Ces  projets  ont  naturellement  rencontré  des  détrac- 
teurs. Parfait,  votre  port  !  disait-on.  Très  sûre,  votre 
rade  !  Mais  comment  y  pénètre-t-on  .^  Voyez  la  carte 
marine  :  ce  n'est  en  avant  du  goulet  qu'un  semis 
d'ilôts  et  de  récifs,  séparés  par  des  courants  de  quatre 
à  cinq  nœuds  à  l'heure.  Ouessant  et  Sein,  le  Raz, 
le  Four,  le  Fromveur,  l'Iroise  :  noms  sinistres,  jus- 
tement redoutés  des  navigateurs,  .\\ez-vous  oublié  la 
catastrophe  du  Drnmmond-Casllc  et  l'infortune  du 
Forest-CAisih'  .^  Votre  goulet  lui-môme  est  sillonné 
dons  toute  sa  longueur  par  une  chaîne  rocheuse,  dont 
les  Fillettes,  la  basse  Goudron  et  la  roche  Mengam 
ne  sont  que  les  cimes.  Comment  manœuvrer  à  coup 
sûr  parmi  toutes  ces  embûches  ?  A  bâbord,  à  tribord, 
le  danger  d'échouage  est  constant.  Et  échouer  dans 
ces  parages,  parmi  les  houles  bretonnes,  quelle  péril- 
leuse mésaventure   ! 
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L'expérience  démontrait  l'exagération  de  ces 
craintes.  Si  l'Iroise  est  un  cimetière  de  navires,  l'es- 
tuaire de  la  Seine,  sans  autre  houle  appréciable  que 
l'intermittent  mascaret,  en  est  un  autre  —  ce  qui 
n'empêche  aucun  cargo  de  se  diriger  sur  Rouen.  Mais 
l 'est-elle  encore  P  L'est-elle  comme  au  temps  des  na- 
vires à  voiles  ?  Peut-être  sa  mauvaise  réputation  sur- 
vit-elle à  ses  méfaits.  Les  barres  du  Pas-de-Calais, 
que  frôlent  tant  de  navires,  méritent-ils  une  réputa- 
tion meilleure  ?  Si  l'on  veut  bien  distinguer,  ce  n'est 
pas  précisément  l'Iroise  qui  est  dangereuse,  mais  ses 
alentours.  Et  ce  n'est  pas  la  navigation  d'Ouest  en  Est, 
cap  sur  le  goulet,  qui  est  difficile,  mais  la  naviga- 
tion du  Sud  au  Nord,  ou,  plus  rarement,  du  Nord  au 
Sud,  par  les  passages  de  l'Atlantique  à  la  Manche.  La 
cause  des  accidents  qui  s'y  produisent,  observait,  en 
1907,  le  lieutenant  de  vaisseau  Mouchez  (i),  est 
presque  unique.  C'est  une  erreur  d'estime.  «  Les  com- 
mandants ne  tiennent  pas  assez  compte  du  courant 
de  jusant  qui  les  a  retardés  dans  leur  marche  ;  ils 
croient  avoir  doublé  Ouessant  et  viennent  à  droite 
pour  entrer  en  Manche,  alors  qu'ils  sont  encore  au 
Sud  d'Ouessant.  »  Ajoutons  que,  dans  la  plupart  des 
cas,  les  navires  qui  sortent  de  Brest  pour  entrer  en 
Manche  n'ont  pas  à  s'imposer  le  détour  que  constitue 
le  doublement  d'Ouessant,  et  prennent  par  le  chenal 
du  Four,  qu'on  ne  saurait,  il  est  vrai,  donner  comme 
de  tout  repos. 

Mais  ceci  n'intéresse  pas  directement  le  steamer  qui 
vient  d'Amérique.  Celui-ci,  s'engageant  dans  l'Iroise 

(i)  Parallèle  entre  Anvers  et  Brest  au  point  de  vue  de  l'atterrissage,  rapport 
publié  dans  Brest-Transatlantique,  brochure  préfacée  par  l'amiral  de 
Cuverville. 
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après  avoir  atterri  sur  Ouessant,  trouve  120  pieds 
d'eau  au  Sud  des  Pierres-Noires,  qu'il  longe.  A  droite 
et  à  gauche  de  sa  chaîne  d'écueils,  le  goulet  est  large 
—  nous  l'avons  dit  —  de  deux  à  quatre  kilomètres,  et 
offre  un  chenal  profond  de  20  à  5o  mètres.  Les  îles,  les 
roches  dangereuses,  les  basses  malsaines  sont  sur- 
montées de  phares,  de  balises,  de  bouées,  et  jalonnent 
la  route  qu'elles  devaient  interdire.  On  a  prodigieu- 
sement travaillé,  depuis  un  siècle,  sur  cette  côte  et  sur 
les  chaussées  qu'elle  projette  en  mer,  devant  la  pointe 
Saint-Mathieu,  le  Toulinguet  et  le  cap  Sizun,  pour 
mettre  le  remède  à  côté  du  mal.  Nuls  parages  ne  pos- 
sédaient, dès  1914,  une  si  belle  collection  de  phares. 
Une  trentaine,  sans  compter  ceux  de  la  rade,  du  port 
de  guerre  et  du  port  de  commerce.  Le  reconnaître 
dans  la  diversité  de  leurs  éclats  et  de  leurs  éclipses, 
comprendre  le  langage  de  leur  lueur  blanche,  verte 
ou  rouge,  prendre  à  temps  les  alignements  qu'il  faut, 
ce  n'est  pas  évidemment  l'affaire  du  premier  venu, 
mais  c'est  celle  du  navigateur.  Ar  Men  et  le  Créac'h 
lui  signalent  l'iroise.  La  Jument  et  les  Pierres-Noires  lui 
tracent  la  roule  au  Sud  des  îles  et  les  récifs  échelonnés 
d'Ouessant  à  la  côte.  Les  feux  tournants  de  Saint-Ma- 
thieu et  du  Toulinguet,  secondés  par  les  feux  fixes  des 
Vieux-Moines  et  de  la  Parquette,  lui  annoncent  le 
goulet.  Ceux  du  Petit-Minou  et  du  Porzic  à  gauche, 
celuD  de  Mengam  à  droite,  le  ((  conduisent  )\  selon  la 
juste  expression  nautique,  en  rade. 

Oui,  insistaient  les  contradicteurs,  par  temps  clair  : 
mais  s'il  brume  ?  Or  il  brume  souvent  du  côté  de 
Brest.  —  Souvent  ?  Non  :  21  jours  par  an,  calculait, 
en  1907,  le  commandant  Guéprattc  ;  27  jours,  calcu- 
lait à  la  môme  date  le  lieutenant  de  vaisseau  Mouchez  ; 
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23  jours,  calculait,  en  igiS,  M.  Glaude-Casimir  Périer. 
Nous  sommes  loin  des  52  jours  de  moyenne  observés 
au  bateau- feu  de  Morecombe,  à  20  milles  de  l'embou- 
chure de  la  Mersey,  et  des  63  jours  qu'on  y  a  relevés 
en  1899.  Il  brume  assurément  moins  sur  l'Iroise  que 
sur  le  Pas-de-Calais,  sur  l'entrée  de  l'Elbe,  du  Rhiïi 
ou  de  la  Tamise.  En  tout  cas,  ces  brouillards  ne  sem- 
blaient pas  beaucoup  gêner  les  caboteurs  qui  suivent 
les  chenaux  de  la  Manche  à  l' Atlantique,  soit  pour 
doubler  la  côte  finistérienne,  soit  pour  se  rendre  à 
Brest  ou  en  sortir.  Et  ils  eussent  encore  moins  gêné 
les  paquebots  d'une  ligne  Brest-New- York  ou  Brest- 
Nouvelle-Orléans,  naviguant  sous  une  môme  latitude 
depuis  le  méridien  d'Ouessant  jusqu'au  goulet,  ou 
réciproquement.  N'avait-on  pas  d'ailleurs  l'exemple 
des  nombreux  navires  —  vapeurs  ou  voiliers  —  qui, 
surpris  dans  ces  parages  par  la  bourrasque,  les  grains, 
le  temps  bouché,  avaient  toujours  élu  Brest  comme 
port  de  refuge  ?  Au  cours  de  l'année  igiS,  i3i  bar- 
ques au  bornage,  118  caboteurs,  3  longs-courriers  y 
venaient  en  relâche.  Ignorait-on  enfin  que  les  pilotes 
sont  nombreux  sur  le  littoral  breton,  et  qu'ils  comp- 
tent parmi  les  meilleurs  de  notre  marine,  les  plus  vi- 
gilants et  les  plus  dévoués  ? 

Et  puis,  la  science  avait  déjà  bien  réduit  aux  abords 
de  Brest  les  dangers  de  la  brume.  Il  y  a  d'abord  les 
cartes  d'atterrissage  et  la  sonde,  dont  les  renseigne- 
ments sont  précieux.  Les  fonds  de  l'Iroise  se  répar- 
tissent en  plusieurs  zones  ;  zone  rocheuse,  zone  du 
sable  roux  micacé,  zone  du  sable  verdâtre  sans  mica. 
La  sonde,  en  les  reconnaissant,  aide  au  repérage.  Il 
y  a  ensuite  les  sirènes  annexées  aux  phares,  et  dont 
le  rauque  beuglement,  retentissant  dans  l'opaque  gri- 
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saille,  ne  rappellerait  guère  aux  matelots  de  V Odyssée 
la  voix  prenante  de  leurs  divines  homonymes,  ayant 
d'ailleurs  à  signifier,  non  pas  :  «  Viens  !  »  mais  : 
«  Va-t-en  !  »  On  leur  reproche,  il  est  vrai,  d'être  des 
signaux  très  incertains,  perccptihles  à  dos  distances 
trop  variables,  parfois  à  dix  milles,  parfois  pas  à  un. 
Par  bonheur,  on  a  trouvé  mieux  :  les  cloches  sous- 
marines.  Celle  de  l'Iroise  guide  de  son  tintement  ^con- 
ventionnel tout  navire  munT  du  récepteur  approprié. 
Enfin,  ('  après  de  multiples  difficultés,  d'ordre  tech- 
nique et  surtout  d'ordre  administratif  (i)  »,  les  si- 
gnaux hertziens  de  Sein  et  d'Oucssant  ont  pu  être  mis 
en  service  le  i^'^  janvier  191 3.  Leurs  ondes  se  propa- 
geant à  plus  de  3o  milles,  c'est  toute  la  largeur  de 
riroise  qui  s'en  trouve  amplement  balayée.  Pas  de 
confusion  possible  :  Ouessant  donne  le  son  ut,  Sein 
le  sol,  cliacun  sur  un  rythme  déterminé.  Vn  navire 
qui  possédait  les  appareils  de  télégraphie  sans  fil  pou- 
vait donc,  dès  cette  date,  faire  cap  sur  le  goulet  de 
Brest  par  les  brouillards  les  plus  denses. 

On  objectait  encore  que  l'atterrissage  sur  Ouessant 
pouvait  être  une  opération  délicate.  —  Pas  plus,  ri- 
postaient les  Brestois,  que  l'atterrissage  sur  le  cap 
Lizard  et  Start-Point,  compliqué  de  l'atterrissage  sur 
La  Hague.  Les  Sorlingues  ne  sont  pas  des  voisines 
moins  dangereuses  que  les  chaussées  finistérienncs.  Il 
est  vrai  qu'ici  l'écucil  surgit  avec  quelque  brusquerie 
des  grands  fonds.  Mais  le  capitaine  prudent  à  qui  la 
sonde  a  révélé  au  large  de  Penmarc'h  le  banc  de  la 
Chapelle,  succédant,  par  iGf)  mètres  de  fond,  à  des 
abîmes   de   ?.   et   3. 000  mètres,   ou,   plus   au   Nord,   le 

(1)  Ix'ttro  do  M.  Moiilii^ny,  ingénieur  des  Ponts  et  Clmussées,  à  M.  CI. 
Casimir  Périer. 
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banc  de  la  Grande-Sole,  celui  de  la  Petite-Sole,  puis 
le  banc  Parsons,  sait  sans  erreur  possible  qu'il  ap- 
proche, et  se  tient  sur  ses  gardes.  N'est-il  pas  de  pires 
dangers  en  Manche,  y  compris  celui  de  la  brume  ?  Ils 
n'ont  pas  empêché  Le  Havre,  et  Cherbourg,  et  Bou- 
logne d'activer  leur  trafic.  Les  difficultés  nautiques 
dont  on  accablait  Brest  valaient  surtout  sur  le  papier. 
Elles  n'ont  jamais  valu  contre  les  escadres  de  la  flotte 
de  guerre  :  par  tous  les  temps,  les  plus  bouchés 
comme  les  plus  clairs,  cuirassés,  croiseurs,  torpilleurs 
entraient  à  Brest  ou  en  sortaient.  Pourquoi  donc  les 
■bateaux  de  commerce  n'y  auraient-ils  point  réussi   .^ 

Les  communications  intérieures. 

Mais  un  port  bien  établi  est  à  double  usage.  11 
n'existe  pas  seulement  par  ses  lignes  maritimes,  mais 
encore  par  ses  lignes  terrestres. 

On  a  dit  que  la  rade  de  Brest  est  un  cul-de-sac.  Pas 
précisément,  puisqu'une  voie  ferrée  et  un  canal  y 
aboutissent,  ou,  inversement,  en  partent.  Il  est  vrai 
que  les  liens  de  Brest  avec  l'intérieur  ont  le  tort,  vis- 
à-vis  d'autre  port  comme  Rouen,  Nantes,  Bordeaux,  de 
s'allonger  de  toute  la  longueur  d'une  longue  pénin- 
sule. Ce  qui  est  un  avantage  pour  les  voyageurs  peut 
être  un  inconvénient  pour  les  marchandises,  moindre 
toutefois  pour  les  marchandises  de  luxe  :  d'abord 
parce  qu'en  raison  de  leur  valeur  elles  peuvent  payer, 
sans  qu'il  y  paraisse  beaucoup,  des  frais  de  route  sup- 
plémentaires ;  puis  parce  que,  s 'expédiant  le  plus  sou- 
vent sous  forme  de  colis  postaux,  elles  paient  toujours 
le  même  prix,  quelle  que  soit  l'étendue  du  parcours. 
Mais,   dèr,  l'instant  qu'on  envisageait  à  Brest  l'accos- 
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tage  (le  nombreux  cargos,  il  fallait  bien  y  envisager 
aussi  la  concentration  de  nombreuses  marchandises 
et  de  marchandises  de  toute  nature":  ainsi  se  compli- 
quait la  question  des  voies  terrestres. 

Or  il  n'y  a  malheureusement  pas  que  leur  longueur 
à  reprocher  à  ce  ruban  de  ballast  et  à  ce  ruban  d'eau 
que  sont  le  chemin  de  fer  de  Brest  à  Rennes  et  le  canal 
de  Nantes  à  Brest.  Le  canal  surtout  laisse  à  désirer. 
Construit  de  iSo6  à  i833,  il  a  coûté  46  millions.  On 
ne  peut  dire  que  ce  capital  ait  été  avantageusement 
placé.  Le  canal,  dans  la  pensée  de  Napoléon,  avait  une 
destination  plus  stratégique  que  commerciale.  Consi- 
déré comme  ligne  de  transit,  il  est  la  suite  de  la  ligne 
Nantes-Tours  et  de  la  ligne  Tours-Baie.  Mais  tout  cela 
est  bien  théorique,  d'abord  à  cause  de  l'état  de  la 
Loire,  ensuite  à  cause  de  l'état  du  canal  lui-même  : 
I  m.  20  environ  de  tirant  d'eau,  au  lieu  de  i  m.  62, 
profondeur  prévue,  des  écluses  longues  à  peine  de 
26  mètres  et  larges  seulement  de  4  m.  5o  à  4  ni.  70, 
c'est  insuffisant  pour  des  péniches  françaises  du  mo- 
dèle courant,  qui  mesurent  38  m.  5o  sur  5  mètres  et 
prennent  un  chargement  de  3oo  tonnes  ;  et  il  en  est 
de  plus  gros  tonnage.  Aussi  la  décadence  du  canal 
n'a-t-elle  cessé  de  s'accuser.  Vers  le  milieu  du  dernier 
siècle,  il  apportait  h  Brest  ou  en  évacuait,  tout  com- 
pris, environ  00.000  tonnes  de  marchandises  par  an. 
En  1906,  Brest  lui  a  livré  seulement  6.000  tonnes. 
Cette  artère  de  370  kilomètres,  qui  devait  être  lun 
des  organes  essentiels  de  l'appareil  circulatoire  en 
Bretagne,  n'était  plus  guère  utilisée  que  vers  Henne- 
bont,  à  cause  des  forges  qui  s'y  troment.  Ailleurs,  la 
vie  s'en  était  peu  à  peu  retirée.  On  ne  Tentretenait 
plus  que  maigrement.    Les   sables,   les   plantes  d'eau 
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rétrécissaient  son  lit.  Les  voies  de  halage  tendaient  à 
disparaître  sous  la  broussaille.  Il  est  à  remarquer  que 
ce  dépérissement  a  commencé  avec  l'établissement  des 
voies  ferrées  en  Bretagne.  Nous  avons  là  un  des  témoi- 
gnages de  la  longue  lutte  que  se  sont  livrée  par  toute 
la  France  le  rail  et  l'eau.  Ici,  le  rail  l'a  emporté  : 
combien  une  alliance  bien  comprise  eût  été  plus  fé- 
conde ! 

Mais  les  objections  se  pressent  aussi  contre  le  rail 
breton.  Le  relief  du  sol  en  a  rendu  la  pose  très  diffi- 
cile. On  ne  peut  parler  ici  de  montagnes  :  les  sommets 
du  massif  armoricain  ne  s'élèvent  pas  au  delà  de 
336,  34o,  391  mètres.  Mais  c'est  une  succession  per- 
pétuelle de  chaînes  et  de  vallons,  ceux-ci  arrosés  par 
des  ruisseaux  qui,  se  creusant  et  s 'élargissant  vers 
l'embouchure  en  estuaires,  deviennent  parfois  torren- 
tiels en  amont.  Considération  aggravante  :  toutes  ces 
rivières  ont  un  cours  sensiblement  perpendiculaire  à 
la  direction  de  la  voie  ferrée.  La  voie  de  Brest  à 
Rennes  se  dirige  d'Ouest  en  Est  :  elles  la  coupent  du 
Sud  ou  Nord.  Au  lieu  donc  de  les  suivre,  il  faut  les 
enjamber.  Or  les  tunnels  et  ponts  sont  des  ouvrages 
d'art  coûteux.  Les  viaducs  jetés  sur  la  Rance,  sur  le 
Jarlot,  peuvent  donner  une  idée  du  travail  et  de  la 
dépense.  Si  l'on  passe  à  l'autre  ligne,  moins  directe, 
celle  de  l'Orléans,  les  mêmes  difficultés  de  franchis- 
sement se  présentent.  C'est  à  ces  difficultés  que  tient 
en  partie  le  pittoresque  si  généralement  apprécié  entre 
Brest  et  Quimper.  Il  y  a  d'abord  le  détour  considé- 
rable par  Landerneau,  qui  évite  la  traversée  de  l'Elorn 
en  aval,  d'une  falaise  à  l'autre  (et  ces  falaises  sont 
abruptes),  puis  les  coupures  profondes  pratiquées  dans 
l'Arcadie  cornouaillaise  par  les  rivières  de  Daoulas, 
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du  Faou,  de  Châteaulin.  A  Chàteaulin,  le  viaduc  a 
357  mMres  de  long^.  A  partir  de  Quimper,  la  voie 
s'orientant  à  l'Est,  les  rivières  dévalent  du  Nord  au 
Sud.  Qu'il  s'agisse  de  l'Orléans  ou  du  réseau  de  l'Ouest* 
il  a  fallu  compter  avec  ces  durs  profils  —  plus  accusés 
cependant  sur  l'Ouest  que  sur  l'Orléans.  De  là,  sur- 
tout de  Brest  à  la  Rance,  des  rampes  fortes  (jusqu'à 
II  %  de  pente),  peu  praticables  aux  trains  de  plus  de 
4oo  tonnes.  Quand  par  hasard  le  rail  suit  une  vallée, 
comme  de  Kerhuon  à  Landivisiau  celle  de  l'Elorn, 
cette  vallée  est  resserrée  à  tel  point  qu'elle  ne  permet 
d'établir  nulle  part  de  garages  un  peu  spacieux.  A 
Brest  même,  la  gare,  construite  au  bord  du  plateau 
qui  domine  la  rade,  est  inaccessible  aux  wagons  qu'on 
charge  et  décharge  aux  quais  de  Porstrein  et  de  l'Ar- 
senal, et  c'est  seulement  au  Rody,  à  cinq  kilomètres 
vers  l'intérieur,  que  l'embranchement  des  ports  re- 
joints la  ligne  principale.  D'autre  part,  on  objecte 
l'insuffisance  des  prises  d'eau  sur  le  parcours  de  cette 
ligne.  Le  sol  armoricain,  a-t-on  dit,  est  une  éponge  : 
mais  l'eau  qui  l'imprègne  s'y  disperse,  et  l'on  n'est 
guère  plus  avancé  avec  tous  ces  ruisseaux  qu'au  bord 
d'un  oued  saharien. 

Les  partisans  d'un  grand  port  à  Brest  se  rendaient 
parfaitement  compte  de  la  force  de  ces  objections. 
Aussi  l'extension  de  Porstrein  ne  pouvait-elle  aller, 
pour  eux,  sans  l'amélioration  des  voies  intérieures  — 
canal  ou  rail. 

Dans  un  discours  prononcé  au  Sénat  le  19  juin  igoS, 
quatre  ans  avant  la  formation  du  Comité  de  Brest- 
transatlantique,  l'amiral  de  Cuverville  demandait  déjà 
la  mise  à  grande  section  du  canal  de  Nantes  à  Lorient 
ci  à  Brest.  Il  ne  spécifiait  pas,   il  est  \rai,  que  cette 
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demande  fût  en  relation  a\ec  l'établissement  à  Brest 
d'une  tête  de  ligne  France- Amérique,  et  rien  n'auto- 
rise à  soutenir  que  telle  fût  déjà  sa  secrète  pensée.  Sa 
pensée  avouée,  déclarée,  était  d'établir  une  grande 
transversale  Suisse-Océan,  qui  eût  mis,  d'une  façon 
générale,  nos  ports  de  l'Ouest  en  communications 
faciles  et  économiques  non  seulement  avec  le  Centre 
et  l'Est  de  la  France,  mais  encore  avec  l'Europe  du 
milieu.  Le  canal  breton  n'était  plus,  dans  ce  système, 
que  le  tronçon  le  plus  occidental  d'une  longue  ligne 
d'eau,  allant  de  Baie  jusqu'à  Brest  (ou  du  moins  jus- 
qu'à Landévennec),  et  dont  la  Loire,  rendue  navi- 
gable ou  munie  d'un  canal  latéral,  eut  constitué,  entre 
Briare  et  Nantes,  l'élément  de  première  importance. 
Un  tel  programme  reprenait  bien  des  programmes  an- 
térieurs, et  on  n'a  pas  manqué  de  le  reprendre  lui- 
mêm_e,  pour  le  préciser,  le  mettre  au  point,  et  même 
l'exécuter  en  partie  —  dans  une  partie  très  partiel- 
lement bretonne,  entre  Nantes  et  Angers.  A  première 
vue,  il  paraissait  plus  fait  pour  favoriser  Nantes  et 
Saint-Nazaire  que  Brest.  Mais  Brest,  Nantes  et  Saint- 
Nazaire  ne  peuvent-ils  pas  être  considérés  comme  trois 
ports  conjugués  et  plus  destinés  à  l'entr'aide  qu'à  la 
concurrence  mutuelle  i^  M.  Claude- Casimir  Périer  en 
était  convaincu.  L'exécution  des  travaux  envisagés  ne 
pouvait  manquer  d'orienter  sur  ces  trois  ports,  par  la 
voie  la  plus  naturelle  et  la  plus  directe,  l'essentiel  du 
trafic  qu'un  réseau  fluvial  plus  riche  et  mieux  amé- 
nagé déroutait,  à  notre  préjudice,  sur  Hambourg, 
Brème,  Amsterdam,  Rotterdam  et  Anvers.  Que  le 
canal  —  élargi,  approfondi,  jalonné  par  de  meilleures 
écluses,  muni  de  gares  d'eau  et  d'un  outillage  mo- 
derne —  fût  considéré  comme  pièce  d'un  ensemble 
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OU  comme  un  tout  ii  part,  il  est  clair  qu'il  devenait 
pour  Brest  et  pour  la  Bretagne  un  organe  remarquable 
de  fonctionnement  et  de  développement.  D'ailleurs, 
même  modernisé,  on  ne  l'estimait  pas  capable  de  suf- 
fire aux  besoins  de  la  circulation  dans  la  péninsule, 
et  on  lai  donnait  des  annexes  obtenues  par  raccor- 
dement et  réfection  de  voies  existantes,  par  création 
de  voies  nouvelles  :  une  transversale  Saint-Malo- 
Rennes-Redon-Nantes  ;  une  centrale  Laval-Rennes- 
Rohan.  Ne  mentionnons  que  pour  mémoire  une  voie 
côtière  Dinan-Brest,  qui  se  fût  raccordée  à  une  voie 
intérieure  Rennes-Nantes  et  qui,  sauf  le  tronçon  de  rac- 
cordement, eût  été  tout  entière  à  créer. 

En  ce  qui  concerne  les  communications  par  fer,  le 
Comité  de  Brest-transatlantique,  par  la  plume  de  son 
président,  proposait  d'abord  l'établissement  d'une 
ligne  nouvelle,  à  quatre  voies,  entre  Kcrhuon  et  Chà- 
teaulin,  selon  un  itinéraire  Loperhet-Le  Faou  qui,  évi- 
tant le  long  circuit  par  Landerneau  et  quelques  autres 
zig-zags,  eût  gagné  07  kilomètres  sur  l'itinéraire  ac- 
tuel. Un  pareil  tracé  suppose  la  traversée  soit  en  sou- 
terrain, soit  en  viaduc,  de  800  mètres  d'eau  représen- 
tant la  largeur  de  l'Elorn  entre  la  cute  de  Kerhuon  et 
celle  de  Plougaslel.  Elle  suppose,  plus  au  Sud,  d'autres 
ouvrages  —  assez  dispendieux,  naturellement.  Mais, 
outre  qu'on  se  laisse  rarement  arrêter,  dans  un  projet, 
par  la  considération  de  la  dépense,  cette  dépense  ne 
pouvait  effrayer  à  une  époque  où  nos  capitaux  ne  sa- 
vaient à  quoi  s'employer,  et  émigraient  le  plus  sou- 
^enl,  faute  de  grandes  entreprises  à  l'intérieur. 

La  ligne  actuelle  de  Paris  à  Bresl,  ])ar  Ee  Mans,  me- 
sure 624  kilomètres.  En  1909,  à  la  Chambre  dos  Dé- 
putés, M.  Lefas  avait  proposé,  avec  les  doublements 
de  voie,  aménagements  et  raccordements  adéquats,  un 
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itinéraire  t)ia  Dreux- Alençon  rejoignant  l'autre  à 
Rennes  et  totalisant  609  kilomètres  —  soit  un  gain  de 
i5  kilomètres  sur  le  parcours,  sans  compter  quelques 
autres,  dont  celui  de  doubler  une  ligne  encombrée. 
Le  Comité  de  Brest- transatlantique  préconisait  un  iti- 
néraire encore  plus  court  par  Alençon-Domfront-Pon- 
torson-Lamballe.  Il  n'était  que  de  585  kilomètres.  C'est 
sur  cette  ligne  —  absolument  indépendante  et  directe 
—  que  seraient  lancés  les  rapides  capables  d'abaisser 
à  moins  de  huit  heures  la  durée  du  voyage  pour  les 
voyageurs  débarqués  du  paquebot  ou  s'y  rendant. 

Mais  ce  gain  de  distance  et  de  temps  dans  les  rela- 
tions de  Brest  avec  Paris  ne  représentait  qu'un  des 
buts  des  propagandistes.  Ils  faisaient  également  rayon- 
ner de  Brest  une  série  d'autres  lignes  indépendantes, 
sur  Calais  et  Londres,  sur  Valenciennes,  Bruxelles, 
Liège,  Cologne,  sur  Francfort,  Munich,  Colmar,  Baie, 
sur  Turin,  sur  Marseille,  sur  Barcelone.  Ainsi  Brest 
devenait  le  terminus  européen  par  excellence.  L'éta- 
blissement de  ces  diverses  lignes  n'allait  pas  sans  de 
gros  travaux  de  réfection.  Certains  tronçons  étaient  à 
créer  de  toutes  pièces.  Le  Comité  ne  reculait  devant 
aucune  perspective,  assuré  qu'un  avenir  de  prospérité, 
non  seulement  pour  Brest,  mais  pour  la  France  en- 
tière, compenserait  et  au  delà  les  efforts  qu'il  recom- 
mandait. On  trouvera  dans  l'ouvrage  déjà  cité  de 
M.  Claude-Casimir  Périer  le  détail  du  programme 
dont  je  ne  puis  donner  ici  que  l'idée  générale  et  le 
sommaire. 

On  y  trouvera  aussi  le  plan  de  la  gare  maritime  in- 
dispensable à  cette  tête  de  ligne,  à  ce  terminus  — 
telle  du  moins  qu'on  l'envisageait  en  191/i.  La  chose 
étant  demeurée  dans  le  domaine  de  la  spéculation,  nous 
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n'insisterons  pas.  II  nous  suffira  de  dire  que  celte  gare, 
absolument  indépendante,  devait  être  construite  à 
proximité  immédiate  des  quais  «  transatlantiques  »,  et 
pourvue  de  tous  les  perfectionnements  destinés  à  assu- 
rer dans  le  minimum  de  temps  le  transit  des  voyageurs 
et  des  marchandises.  Epargner  du  temps,  c'est  toujours 
à  quoi  l'on  revient  ici,  la  raison  première  et  la  fin  es- 
sentielle de  tout  le  projet.  La  situation  géographique 
de  Brest,  la  profondeur  de  son  port  et  de  sa  rade, 
comme  le  creusement  de  darses  nouvelles  et  de  nou- 
veaux quais,  comme  l'amélioration  des  voies  inté- 
rieures par  fer  ou  par  eau,  comme  la  construction 
d'une  gare  liant  les  lignes  maritimes  aux  lignes  ter- 
restres, qu'est-ce  que  signifiait  tout  cela,  sinon  tou- 
jours cette  même  épargne  ?  La  ville  même  de  Brest 
disparaissait,  pour  ainsi  dire,  de  la  perspective,  en 
raison,  précisément,  des  grandes  choses  dont  son  exis- 
tence était  cependant  la  condition.  Elle  pouvait  à  la 
rigueur  se  dispenser  d'être  confortable,  accorte,  sé- 
duisante —  ce  qu'à  vrai  dire  elle  n'était  pas  et  reste  loin 
d'être.  On  n'y  venait  pas  en  visite  :  on  n'y  venait 
que  pour  passer.  Pas  même,  puisqu'on  passait  à  côté, 
hors  de  ses  murs,  hors  de  ses  faubourgs,  en  marge 
d^'elle.  Et  l'on  passait  à  la  hâte,  —  une  hâte  sans  sac- 
cades ni  à-coups,  supérieurement  organisée,  au  con- 
traire, selon  un  horaire  inflexible,  —  du  wagon  au 
paquebot,  ou  du  paquebot  au  wagon.  Et  c'est  à  assurer 
cette  hâte  si  désirable  que  Brest,  en  s 'effaçant,  pre- 
nait une  importance  nouvelle,  européenne,  mondiale. 
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L'arrière-pays. 

Promu  à  une  si  haute  dignité,  Brest  pouvait  négliger, 
dans  une  certaine  mesure,  le  reproche  qui  lui  était 
peut-être  le  plus  souvent  adressé  :  celui  de  manquer, 
pour  les  navires  venus  .d'oulre-mer,  de  fret  de  retour, 
parce  qu'il  lui  manvque  un  arrière-pays  industriel  et 
riche  :  la  Bretagne  est  pauvre. 

On  le  dit  du  moins,  et  depuis  trop  longtemps  pour 
qu'on  songe  à  le  contester.  Mais  elle  est  peuplée,  no- 
tamment dans  la  partie  bretonnante,  et  par  consé- 
quent produit  et  consomme.  Elle  consomme  avec 
quelque  sobriété  (ne  plaisantons  pas  son  abus  des  spi- 
ritueux), mais  elle  produit  plus  qu'on  ne  croit. 
Quelques  années  avant  la  guerre,  liant  son  sort  à  celui 
de  Brest,  elle  s'est  mise  justement  à  faire  le  compte  de 
ce  qu'elle  exporte  ou  pourrait  exporter.  Région  sur- 
tout agricole,  elle  a  pensé  d'abord  à  l'exportation  des 
primeurs,  dont  elle  expédiait  déjà  une  bonne  quan- 
tité en  Angleterre.  ïl  y  avait  une  ligne  Brest-Plymouth 
consacrée  en  partie  à  ce  commerce,  comme  il  y  avait 
déjà  une  ligne  Ptoscoff-Southampton,  une  ligne  Nantes- 
Weymouth  et  une  ligne  Saint-Malo-Southampton.  Elle 
n'a  vécu  que  trois  ans,  de  1909  à  1912.  Par  insuffi- 
sance de  trafic  ?  Non  pas  ;  mais,  vous  disent  les  Bre- 
tons informés  de  c€S  choses,  parce  que  le  South  Wes- 
tern Railway,  gêné  par  la  concurrence  ainsi  faite  à 
sa  ligne  Southampton-Jersey-Saint-Malo,  décida  les 
armateurs,  qui  étaient  en  même  temps  les  membres 
de  la  Compagnie  du  Midland  Railway,  à  cesser  les 
relations  avec  Brest.  Ce  que  Brest  n'était  plus  pour 
Plymouth,    pourquoi    ne    le    deviendrait-il    pas    pour 
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New- York  ?  Pourquoi  la  Bretagne  ne  deviendrait-elle 
pas,  par  l'entremise  du  grand  port  finistérien,  le  pota- 
ficr  de  la  grande  cité  américaine  i>  —  Mais,  dira-t-on,  il 
existe  une  Californie,  qui  peut  môme  être  considérée 
un  peu  comme  un  verger  pour  notre  Ancien  Monde 
avec  le  secours  de  l'industrie  de  la  conserve.  —  \ 'em- 
pêche que  Le  Havre  expédiait  avant  la  guerre,  à  des- 
tination de  New- York,  des  fromages  et  des  beurres 
normands,  des  légumes  frais,  des  fruits  qui  y  arri- 
vaient plus  rapidement  que  les  légumes  et  fruits  cali- 
forniens. Cela  composait  même  le  plus  clair  de  la 
cargaison  do  ses  paquebots  rapides.  Brest  ferait  les 
mêmes  envois. 

Cela  suffirait-il  à  garnir  les  cales  des  paquebots  — 
cl  hiver  comme  été  —  des  i.ooo  à  3.000  tonnes  do 
marchandises  qu'il  leur  fauî  et  qu'ils  trouvent  régu- 
lièrement au  Havre  ?  Tous  les  artichauts  de  Roscoff, 
augmentés  de  toutes  les  fraises  de  Plougastel,  qui 
n'ont  qu'une  saison,  n'y  parviendraient  pas  (i).  Quel 
complément  attendre  de  l'industrie  régionale  ?  EHe 
fournirait  à  des  navires  de  luxe  ({uelques  éléments 
d'une  cargaison  de  luxe  :  m^eubles  bretons  en  chêne 
sculpté,  broderies,  dentelles,  faïences  do  Locmaria- 
Ouimper  ;  on  aimerait  à  y  ajouter  les  conserves  de 
poissons,  nos  sardines  à  rhxiile  que  New- York  appré- 
ciait et  apprécierait  encore,  si  nous  ne  leur  avions,  de 
crise  sardinière  en  crise  sardinière,  à  peu  près  fermé 
le  marché  américain.  Serait-ce  tout  ?  Il  ne  faut  pas 
croire  que  la  Bretagne  soit  réf raclai re  par  principe  à 
im  grand  déxeloppement  industriel,  \ntrefois,  elle  eut 

(0  II  est  toutefois  bon  Je  noter  qu'avant  h  guerre  la  seule  comnuine 
de  Plougastel  cxtiûdiait  chaque  jour  «tir  Plymoutli.  on  juin  et  juillet, 
un  vapeur  charir.*  uniquement  de  fraise?. 
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des  industries  qui,  par  suite  de  circonstances  défavo- 
rables, ont  périclité.  Elle  avait  ses  salaisons  et  ses  sé- 
cheries,  ses  toiles  de  Loudéac,  de  Quintin,  de  Guin- 
gamp  et  de  Locronan,  qu'elle  exportait  principalement 
sur  l'Espagne,  ainsi  que  son  ((  poisson  de  carême  ». 
Elle  avait  ses  ressources  minières,  le  plomb  et  l'ar- 
gent du  Hueîgoat  et  de  Poullaouën.  Si  ces  industries 
paraissent  peu  susceptibles  de  résurrection,  n'en 
a-t-elle  pas  d'autres  dont  le  développement  servirait 
à  alimenter  le  trafic  d'un  grand  port  breton  ?  Des 
tanneries,  des  mégisseries,  des  papeteries  que  multi- 
plierait aisément  l'abondance  de  ses  cours  d'eau.  Elle 
a  aussi  ses  carrières  de  pierre  :  le  Légué,  Erquy,  Tré- 
gastel,  Landéda,  Kersanton.  Elle  a  (surtout,  il  est 
vrai,  dans  les  cantons  de  l'Est,  plus  naturellement 
desservis  par  Nantes,  Saint-Nazaire  et  Saint-Malo),  son 
bassin  ferrifère,  qu'on  a  commencé  à  exploiter  depuis 
un  certain  temps,  puisque  dès  191 3  la  production 
s'est  élevée  à  1 34. 000  tonnes  pour  la  Loire-Inférieure 
et  à  1 32. 000  pour  l'Ille-et-Vilaine.  Elle  a  même  ses 
gisements  houillers,  qui  sont  encore  très  peu  exploités 
et  imparfaitement  connus,  qui,  s'ils  étaient  avantageu- 
sement exploitables,  permettraient  la  transformation 
du  minerai  de  fer  sur  place  et,  avec  l'avènement  dans 
la  péninsule  bretonne  de  la  métallurgie,  l'alimenta- 
tion des  ports  bretons  en  fret  lourd. 

Tout  cela  a  été  étudié,  évalué,  et  pas  uniquement 
à  Brest.  Rennes  fut  le  siège  d'un  Comité  de  «  Bre- 
tagne-transatlantique »  dont  la  tâche  fut  de  préparer, 
au  moins  théoriquement,  la  collaboration  de  l'Ille-et- 
Vilaine.  Les  cinq  départements  bretons  eussent  été 
intéressés  à  une  collaboration  analogue.  Tout  compte 
fait,   fût-on  parvenu,  dès  l'inauguration  d'une  ligne 
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Brest-New-York,  à  réunir  ainsi  un  tonnage  bien  con- 
sidérable P  II  est  permis  d'en  douter.  Mais  il  existe 
assez  de  ports  à  exportation  faible  dont  la  situation 
ne  laisse  pas  d'être  prospère.  Est-il  d'ailleurs  exact 
que  l'exploitation  d'une  ligne  de  paquebots  de  luxe, 
faits  surtout  pour  les  voyageurs  de  première  classe 
(et  tels  étaient,  nous  l'avons  dit,  dans  les  prévisions 
du  Comité,  ceux  d'une  ligne  Brest-New- York),  ne 
puisse,  sans  l'appoint  du  fret  ou  a\ec  un  fret  très  ré- 
duit, être  suffisamment  rémunératrice  .**  La  réponse 
est  aux  armateurs.  On  sait  bien  que  l'exploitation 
d'une  ligne  de  paquebots  est  généralement  une  moins 
bonne  affaire  que  celle  d'une  ligne  de  cargos.  On  sait 
à  quels  frais  entraîne  l'entretien  d'un  liner  moderne. 
Mais  il  ne  faut  pas  oublier  qu'une  cabine  de  la 
Mauretania  se  paie  beaucoup  plus  cher  qu'une  cabine 
de  la  Lorraine.  Dès  avant  la  guerre,  on  a  observé 
qu'à  bord  d'une  Lusitania  le  prix  acquitté  par  les  mar- 
chandises ne  représentait  pas  un  soixantième  de  la 
recette  totale.  A  moins  qu'il  n'y  eût  déficit,  l'exemple 
était  encourageant. 

Puis,  l'organe  pouvait  fort  bien  créer  la  fonction. 
Fonction  commerciale,  s'entend,  et  aussi  fonction  in- 
dustrielle. Pourquoi  non  ?  L'exemple  de  Rouen  est 
à  méditer.  11  y  avait  là,  vers  le  milieu  du  dernier 
siècle,  une  industrie  florissante,  celle  du  coton.  C'est 
le  coton  qui  devait  y  amener  le  tonnage  quand  furent 
entrepris  les  grands  travaux  du  port,  et,  de  fait,  c'est 
un  chargement  de  coton  qu'y  portait,  en  1802,  la 
Mary-Annah,  de  glorieuse  mémoire.  Or,  les  travaux 
se  poursuivent,  le  port  se  creuse,  s'allonge  et  le  coton 
n'y  vient  plus  que  par  chalands,  du  Havre.  Mais  — 
admirable  retour  de  fortune  î  —  le  port  s  améliorant, 
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des  industries  étrangères  s'y  établissent.  L'afflux  du 
tonnage  y  fait  surgir  en  abondance  de  nouvelles  che- 
minées d'usines.  Il  en  existait  quelques-unes,  en  1914, 
à  Brest  et  autour  de  Brest,  capables  de  croître  et  de 
multiplier  sous  la  même  influence.  Les  Brestois  pou- 
vaient, à  cet  égard,  juger  de  l'avenir  de  leur  port  par 
son  passé.  Toute  leur  ville  basse,  en  somme,  n'était- 
elle  pas  issue  du  Port-Napoléon  ?  Il  est  des  industries, 
petites  ou  grandes,  que  la  création  d'un  port  ne  sau- 
rait manquer  d'attirer,  ne  fussent-ce  que  celles  qui 
intéressent  la  navigation.  Il  s'est  passé  là  ce  qui  s'est 
passé  pour  la  ville  haute.  La  ville  haute  n'eût  pas 
existé  sans  le  port  de  guerre.  Qu'était  Brest  avant  le 
XVIP  siècle  ?  Un  village  flanqué  d'une  forteresse. 
Au  temps  de  Golbert,  on  y  comptait  quelque  trois 
cents  maisons.  La  vie  qui,  par  deux  fois,  y  est  sortie 
de  la  mer  —  et  par  la  vie  il  faut  entendre  ici  la  vie 
économique  —  sortirait  de  la  mer  une  troisième  fois, 
et  ce  serait  on  ne  peut  plus  selon  la  tradition  et  la 
norme. 

Vie  économique  ne  signifie  pas  nécessairement  vie 
industrielle.  Il  y  a  des  ports  que  le  trafic  a  fait  naître, 
d'autres  qui  ont  fait  naître  le  trafic.  La  valeur  com- 
m.erciale  de  Singapour  et  de  Hong-Kong  était  nulle, 
au  début  du  XIX'  siècle,  avant  que  les  Anglais  n'en 
eussent  découvert  les  vertus,  d'ordre  purement  nau- 
tique. En  igiS,  le  mouvement  de  Hong-Kong  dépas- 
sait celui  de  Liverpool,  et  Singapour  suivait  de  près. 
Il  suffisait  à  Brest,  môme  sans  industrie  locale,  sans 
commerce  propre,  d'être  comme  eux  un  port  de 
transit  et  un  port  d'entrepôt.  Port  de  transit,  il  eût 
reçu  de  l'intérieur  les  marchandises  destinées  à  l'ex- 
portation, et  d'outre-mer  celles  qu'il  devait  distribuer 
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à  l'intérieur.  Port  d'entrepôt,  il  eût  gardé  en  magasin 
les  marchandises  qui  ne  pouvaient  être  immédiate- 
ment transitées.  Tel  est,  après  tout,  le  rôle  essentiel 
d'un  port  de  commerce. 

Maintenant,  comment  entendre  ce  mot  :  u  l'inté- 
rieur ?  ))  s'agit-il  seulement  de  la  péninsule  bretonne  ? 
Non  pas.  Il  va  sans  dire  que  les  champions  de  Brest 
n'excluaient  pas  la  Bretagne  de  leurs  prévisions, 
({u'ils  la  mettaient,  au  contraire,  au  premier  plan  de 
leurs  soucis.  Mais  à  la  rigueur  ils  pouvaient  tenir  un 
compte  très  modéré  de  ses  facultés  d'alimentation  en 
fret  ou  d'absorption,  négliger  ses  possibilités  d'avenir. 
Qu'envisageaient-ils,  en  effet  ?  Ni  un  port  breton  ni 
même  un  port  français,  mais  un  port  européen  en 
France,  en  Bretagne.  L'arrièrc-pays  de  Brest,  celui 
(jui  devait  lui  demander  du  fret  américain  et  l'appro- 
visionner de  fret  pour  l'Amérique,  c'était  donc  un  peu 
la  Bretagne,  davantage  la  France  entière  et  une  bonne 
partie  de  l'Europe.  —  Mais  celle  étendue  de  pays  à 
franchir  .^  Cette  longueur  et  cette  insuffisance  des 
voies  ferrées  et  fluviales  ? 

Il  y  avait  une  autre  voie,  la  plus  commode,  la  plus 
économique  de  toutes  —  et  la  plus  oubliée  des  adver- 
saires de  Brest  :  c'était  la  voie  maritime. 

La  voie  de  mer. 

En  considérant  Brest  comme  simple  port  régional, 
on  devrait  même  mentionner  une  quatrième  voie  :  la 
route.  Le  camionnage  est  resté  un  moyen  de  transport 
beaucoup  plus  important  qu'on  ne  serait  tenté  de  le 
croire.  En  19 13,  Marseille  évacuait  ainsi  54  %  de  ses 
importations.    A  Brest,    les   rampes   qui    montent   du 
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Port-Marchand  à  la  ville  ne  favorisent  guère  l'action 
des  véhicules  sur  route.  Pourtant,  260.000  tonnes  dé- 
barquées à  Porstrein  ont  été  transportées  de  la  sorte, 
en  191 3,  dans  un  rayon  d'une  trentaine  de  kilo- 
mètres (i).  Ce  chiffre  peut  déjà  doner  une  idée  du 
rôle  de  la  consommation  régionale  dans  le  mouve- 
ment du  port. 

La  voie  de  mer  est  plus  intéressante,  non  point  tant 
pour  les  services  effectivement  rendus  que  pour  ceux 
qu'elle  est  appelée  à  rendre.  Si  c'est  d'ailleurs  la  voie 
par  excellence  de  l'avenir,  elle  est  aussi  la  plus  con- 
forme à  la  tradition  bretonne.  ((  Choisissez  la  voie  de 
mer  )>,  disait  Charles  Le  Goffîc  ((  à  qui  n'aurait  jamais 
vu  la  Bretagne  ».  Il  ajoute  :  <(  cette  mer,  qui  la  presse, 
l'érode,  la  fouille  et  la  cisèle  amoureusement  depuis 
des  siècles,  s'ouvre  aux  estuaires  des  fleuves  bretons 
de  larges  percées  qui  sont  les  vestibules  naturels,  les 
voies  royales  menant  au  cœur  du  pays  (2).  »  Voilà  une 
vision  de  poète  qui  est  en  même  temps  une  vue  d'éco- 
nomiste :  la  Bretagne  a  de  bonnes  routes,  mais  la 
route  est  un  organe  de  rendement  limité  et  coûteux. 
Ses  communications  par  fer  sont  le  plus  souvent  com- 
pliquées ;  ses  canaux  —  sauf  dans  l'Ille-et- Vilaine  et 
dans  l'ouest  du  Morbihan  —  aussi  peu  pratiqués  que 
peu  praticables.  Le  lieu  le  plus  naturel  entre  ses  pays 
et  ses  villes,  c'est  la  mer.  Puisque  ses  cours  d'eau, 
au  delà  de  5,  lo,  20  kilomètres  au  plus,  ne  sont  pas 
navigables,  ne  pénètrent  pas,  ne  lient  pas  l'Est  à 
l'Ouest,  le  Sud  au  Nord,  alors,  on  fait  le  tour  :  on  suit 
la  côte. 

(1)  V.  J.  Levainville  :   Le  Port  de   Brest  (Annales  de  Géographie.  — 
i5  mai  1919). 
(3)  V.  Charles  Le  Gofi-ic  :  VAme  bretonne,  1"  série. 
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De  là  le  grand  nombre  de  ports  échelonnés  sur 
cette  côte,  qui  mesure  i  i6y  kiiomètres,  dont  600  pour 
le  seul  Finistère.  Dr.  là  aussi  la  multitude  de  petits 
caboteurs  employés  au  ser\ice  de  ces  ports.  Les  cabo- 
teurs sont  à  peu  près  uniquement  des  voiliers  de  faible 
tonnage  ;  mais  leur  va-et-vient  de  fourmis  totalise, 
au  bout  de  l'année,  un  mouvement  qui  n'est  pas  du 
tout  négligeable.  Point  négligeables  non  plus,  ces 
petits  ports  nichés  dans  les  anfrcatuosités  du  littoral 
ou  au  fond  d'estuaires  que  remplit,  deux  fois  par 
jour,  la  marée.  Il  faut  compter  avec  l'activité  du 
Légué,  de  Pont-Trieux,  de  Morlaix,  de  RoscofT,  du 
Fret,  de  Port-Launay,  de  Pont-l'Abbé,  et  aussi  de 
Douarnenez,  d'.Vudierne,  de  Concarneau,  d'Auray,  du 
Palais  dont  la  valeur  comme  ports  de  pèche  ne  doit 
pas  faire  méconnaître  le  rôle  commercial.  Nous 
n'avons  garde  d'oublier  Lorient,  que  nous  retrou- 
verons plus  loin,  sous  la  physionomie  nouvelle  que 
la  guerre  lui  a  faite.  Mais  Brest  lui-même  n'est  il  pas, 
pour  une  bonne  partie  de  son  trafic,  un  de  ces  ports 
de  petit  cabotage,  ce  qui  ne  signifie  pas  de  cabotage 
sans  importance  ?  Rien  que  par  les  médiocres  barques 
naviguant  au  bornage,  i^o.ooo  tonnes  étaient  enlevées 
de  ses  quais  en  igiS,  sur  igS.ooo  prenant  la  voie  de 
mer. 

Les  ports  moindres  et  parfois  minuscules  dont  un 
port  principal  est  entouré  peuvent  d'ailleurs  être  pour 
lui  des  concurrents  comme  des  auxiliaires.  Un  mar- 
chnad  d'oignons  de  Roscoff,  un  marchand  de  pommes 
de  terre  de  Loctudy  font  charger  directement  à  leur 
quai  pour  l'Angleterre.  Directement  peut  venir  à 
Morlaix,  à  Quimper,  à  Douarnenez  tel  navire  porteur 
de  houille  galloise,  de  bois  du  Nord  ou  de  rogue  nor- 
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végienne.  Mais  il  ne  s'est  jamais  agi  là  que  de  quan- 
tités assez  réduites.  Dans  la  plupart  des  cas,  arrivages 
et  expéditions  étaient,  pour  ainsi  dire,  à  deux  degrés. 
Le  port  principal  devenait  l'intermédiaire  des  autres, 
celui  qui  concentre  et  qui  distribue.  Aux  voiliers  de 
5  à  loo  tonnes,  à  des  vapeurs  guère  plus  grands  de  se 
faire  les  agents  de  ces  relations  de  voisinage.  C'est 
ainsi  qu'ils  peuvent  aider  au  trafic  des  grands  et 
moyens  caboteurs,  qui  contribueraient  à  leur  tour,  en 
se  développant  avec  le  port  mêm.e,  au  développement 
de  la  navigation  long-courrière. 

Brest,  dont  le  rang  commercial  dans  la  hiérarchie 
de  nos  ports  n'était  que  le  dix-neuvième  en  iQiS,  y 
occupait,  comme  part  de  cabotage,  un  rang  plus  hono- 
rable :  le  sixième  pour  la  réception,  le  quinzième  pour 
les  expéditions.  Ce  cabotage  n'était  pas,  nous  l'avons 
vu,  exclusivement  régional.  La  compagnie  brestoise 
Ghevillotte  frères  entretenait  avec  différents  ports  de 
France  des  relations  suivies.  La  compagnie  Worms,  un 
peu  avant  la  guerre,  fondait  une  agence  à  Porstrein  et 
créait  une  ligne  Bordeaux-Brest.  Il  était  légitime  de 
croire  que,  pourvu  de  bassins  et  de  quais  pour  longs- 
courriers,  Brest  verrait  du  même  coup  se  garnir  ses 
quais  et  ses  bassins  pour  caboteurs.  Par  exemple,  les 
vins  et  eaux-de-vie  qui  de  Bordeaux  ou  de  La  Rochelle 
naviguaient  sur  Le  Havre  pour,  de  là,  franchir  l'Océan, 
eussent  trouvé  à  mi-chemin  des  steamers  en  partance 
pour  New- York,  la  Nouvelle-Orléans,  les  Antilles,  la 
Guyane.  Et  réciproquement,  l'afflux  à  Brest  de  den- 
rées et  d'objets  fabriqués  d'outre-mer  devait  avoir  pour 
naturelle  conséquence  d'en  faire  rayonner  des  lignes 
auxiliaires  de  distribution. 


.â' 


CHAPITRE  IIÎ 


L'ADAPTATION  A  LA  GUERRE 


Le  trafic,  l'outillage,  les  évacuations. 

La  guerre  survint  au  milieu  de  ces  calculs  et  de  ces 
(  utreprises.  Ici,  comme  en  la  plupart  de  nos  autres 
ports,  elle  a  imposé  sa  forte  marque,  commençant  par 
tout  ajourner  pour  tout  précipiter  ensuite. 

Après  les  premiers  mois  de  stagnation  commerciale, 
le  mouvement  du  port  reprit  son  activité  d'antan,  mais 
avec  un  caractère  nouveau.  Le  nombre  des  caboteurs 
diminuait,  surtout  celui  des  caboteurs  français,  réqui- 
sitionnés par  la  marine  militaire  ou  décimés  par  les 
sous-marins  sans  renouvellement  compensateur, 
tandis  qu'augmentait  le  nombre  des  longs-courriers, 
comme  en  fait  foi  le  tableau  suivant,  où  il  n'est  fait 
état  que  des  entrées  de  bateaux  en  charge  (i). 

(i)  LV'lal  des  sorties  est.  au  point  do  vue  qiii  nous  oicupe,  moins 
iiilcrcssanl  à  consulter.  Hcaucoup  de  longs  courriers  et  de  cat)Oteurs 
—  surtout  les  étrangers  —  sortaient  sur  lest. 
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Caboteurs  français. .... 
—         étrangers 

Longs-courriers  français . 
—             étrangers 

Barques  au  bornage 

1913 

703 
i58 

5 
5699 

1914 

679 
145 

8 
4294 

1915 

493 
i3o 

3 
66 

3879 

1916 

342 
117 

28 
i34 

4632 

'917 

302 

147 

21 

i36 

4787 

1918 

271 
201 

6 
109 

5o33 

Les  longs-courriers  étant  généralement  des  bateaux 
plus  gros  que  les  caboteurs,  et  les  caboteurs  étrangers 
plus  gros  que  les  caboteurs  français,  on  voyait  le  ton- 
nage des  marchandises,  entrées  et  sorties  réunies,  après 
être  descendu  de  689.000  tonnes  en  igiS  à  632. 5oo  en 

191 4,  s'élever  progressivement  à  695.000  tonnes  en 

1915,  i.i33.oooen  1916,  i.iôg.ooo  en  1917,  1. 196. 000 
en  1918. 

Cette  progression  tenait  en  bonne  partie  au  fonction- 
nement de  plusieurs  services  de  guerre  :  service  du  ra- 
vitaillement civil  —  sucre,  grains  et  farines  —  pour  les 
besoins  de  la  région  (c'est  la  Chambre  de  Commerce  à 
qui  incomba  la  charge  de  l'assurer)  ;  service  d'impor- 
tation de  chevaux  pour  l'armée  (on  en  débarqua  plus 
de  ii.5oo  pendant  le  seul  mois  de  septembre  1915)  ; 
service  d'importation  de  charbon  pour  l 'Ouest-Etat 
(non  seulement  Brest  pourvoyait  à  l'approvisionne- 
ment de  sa  propre  gare,  mais  expédiait  de  ce  charbon 
jusqu'aux  dépôts  de  Laval  et  du  Mans)  ;  enfin,  service 
du  transit  maritime,  veillant  aux  importations  de 
céréales,   de  cuivre,   d'acier,   de  fils  de   fer,   de  rails 
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pour  l'armée,  de  cotons  et  de  nitrates  pour  la  pou- 
drerie du  Moulin-Blanc. 

En  même  temps  donc  que  le  tonnage  importé  s'ac- 
croît, la  nature  s'en  modifie  :  certains  produits  se 
font  plus  rares  sur  les  quais  de  Porstrein,  comme  les 
vins  et  spiritueux,  les  bois  et  matériaux  de  construc- 
tion, ou  en  disparaissent  à  peu  près,  par  exemple 
les  engrais,  qui  passent  de  iS.ooo  tonnes  envi- 
ron en  igiS  à  2.736  tonnes  en  19 10,  puis  à  1.170 
en  1916,  à  655  en  1917,  à  5io  en  1918.  D'autres,  au 
contraire,  y  apparaissent,  comme  le  pétrole,  les  che- 
vaux, les  œufs,  ou  y  prennent  une  importance  crois- 
sante, comme  les  produits  chimiques  (i3.6oo  tonnes 
en  1913  ;  63. 000  en  191 7  —  année  record),  les  métaux 
(4.570  tonnes  en  1913  ;  1A8000  en  1917),  les  grains 
et  farines  (37.000  tonnes  en  1913  ;  176.000  en  1916), 
leè  houilles  et  cokes  (225.000  tonnes  en  1913  ;  309.000 
en  1915,  puis  356. 000,  346. 000  et  5oi.ooo). 

Comment  faire  face  à  l'augmentation  du  trafic  ? 
Les  ressources  du  port  étaient  bien  limitées  ;  le*^ 
postes  à  quai  en  nombre  insuffisant  ;  l'outillage  — 
nous  l'avons  vu  —  rudimentaire.  Des  industriels,  des 
armateurs,  la  Chambre  de  Commerce,  l'Office  natio- 
nale de  la  Navigation  unirent  leurs  efforts  pour  aug- 
menter cet  outillage.  Au  cours  de  la  guerre  furent 
acquis  deux  grues  électriques  à  portique  et  dix-huit 
autres  appareils  à  vapeur,  soit  deux  grues  à  portique 
de  5  tonnes,  quatre  grues  Browning  de  2  tonnes  et 
demie,  onze  grues  de  3  tonnes  et  un  derrick  de 
5  tonnes.  Répartis  au  mieux  des  besoins,  ils  cpiadru- 
plèrent  la  capacité  de  manutention  du  port. 

La  crise  du  personnel  sévissait  ici  autant  que  par- 
tout :  comme  partout  on  la  conjura,  autant  que  faire 
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se  pouvait,  avec  la  main-d'œuvre  exotique  ou  prison- 
nière, et  —  ressource  précieuse  —  avec  des  corvées  de 
matelots  de  l'Etat.  Malgré  tout,  l'encombrement  était 
inévitable.  Il  était  grand  pendant  l'été  de  191 7,  où  des 
milliers  de  futailles  s'immobilisèrent  sur  les  terre- 
pleins,  par  la  mauvaise  volonté  d'armateurs  qui,  plu- 
tôt que  de  les  reprendre,  dirigeaient  leurs  bateaux  à 
vide  de  Brest  sur  l'Angleterre,  pour  y  faire  des  char- 
gements plus  lucratifs.  Il  fut  à  son  comble  dans  l'hiver 
de  191 8,  quand  on  ne  savait  plus  où  loger,  faute  de 
hangars,  les  amas  de  céréales  que  Brest  recevait  non 
seulement  pour  la  France,  mais  encore  pour  la  Suisse. 
C'est  à  ce  moment  qu'on  sentit  le  plus  à  quel  point 
les  voies  d'évacuation  sur  l 'arrière-pays  étaient  à  amé- 
liorer. On  essaya  bien  de  rendre  la  vie  au  canal.  En 
191 7,  l'ordre  fut  donné  à  Brest  de  lui  demander  le 
maximum  de  rendement.  Mais  ce  maximum,  dans 
l'état  d'abandon  que  nous  avons  dit,  ne  pouvait  être 
grand'chose.  Ce  qui  manquait  d'ailleurs  à  Brest  plus 
que  des  chalands  et  des  péniches,  c'étaient  des  wagons. 
Quant  aux  rails  eux-mêmes,  on  lit  de  ce  côté  un  effort 
sérieux,  pendant  la  troisième  année  de  la  guerre. 
Jusque-là,  le  port  disposait  en  tout  :  1°  d'une  voie 
sur  le  quai  Nord  des  premier,  deuxième  et  troisième 
bassins  ;  2"^  d'une  autre  voie  sur  le  c|uai  Nord  du  cin- 
quième bassin  et  le  quai  Est  du  quatrième  éperon. 
Ces  deux  voies,  après  s'être  unies  à  la  hauteur  du 
bassin  de  radoub,  rejoignaient  la  voie  venue  du  port 
militaire,  qui  rejoignait  elle-même  au  Rody  la  ligne 
principale  Brest-Paris.  On  compléta  ce  réseau  insuf- 
fisant comme  il  suit  :  en  premier  lieu,  deux  faisceaux 
de  rails  furent  posés  pour  servir  de  triages,  l'un  sous 
le   rcm.part,    à   la   place  des   bosquets   qui   s'offraient 
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jadis,  quand  venait  l'heure  de  casser  la  croûte,  au 
monde  inélégant  des  débardeurs,  l'autre  plus  à  l'Est, 
vers  Tanse  de  Poullic-al-Lor.  En  second  lieu,  l'an- 
cienne voie  unique  des  quais  Nord,  muée  en  double 
voie,  détacha  sur  les  jetées  des  rameaux  perpendicu- 
laires :  un  sur  le  quai  de  l'Ouest,  un  autre  sur  le  bord 
Ouest  de  l'éperon  i,  un  autre  sur  le  bord  Ouest  de 
l'éperon  ?,  un  autre  sur  le  bord  Ouest  de  l'éperon  3. 
Une  double  a  oie  courut  à  la  jetée  de  l'Est.  Ainsi  par- 
vint-on, en  1918,  sur  les  1. 120.000  tonnes  débarquées 
par  tous  bateaux  (bornage  compris),  au  port  de  Brest 
(et  sans  parler  des  déchargements  dans  l'arsenal),  à  en 
évacuer  gcSo.ooo  par  voie  ferrée,  soit  une  moyenne  de 
2.700  tonnes  par  jour.  Plusieurs  de  ces  travaux  furent 
exécutés  avec  le  concours  des  Américains,  dont  l'ins- 
tallation à  Brest  fut,  pour  le  rendement  du  port  et  son 
avenir,  quelque  chose  de  capital. 

L'arrivée  des  Américains. 

Notons,  en  effet,  que  le  mouvement  en  marcliandiscs 
est  loin  de  représenter  toute  l'activité  du  Port-Mar- 
chand pendant  la  guerre.  Les  navires  qui  partaient 
pour  Arkhangel,  les  flancs  pleins  de  munitions  pour 
nos  alliés  sla\es  ou  roumains,  en  revinrent  d'abord 
avec  du  blé  russe,  et  puis  avec  des  troupes  russes.  De 
leur  côté  arrivèrent  des  troupes  portugaises  accom- 
pagnées de  matériel  portugais.  Et  puis  ce  furent  les 
Américains. 

Le  premier  de  leurs  transports  parut  en  rade  au 
mois  de  mars  19 18.  A  partir  de  (M^tte  date  jusqu'en 
novembre  1918,  ils  franchirent  le  goulet  par  convois 
de  cinq  en  six,  amenant  une  moyenne  mensuelle  de 
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î 80.000  hommes.  Au  large,  cependant,  d'Ouessant  et 
de  riroise,  les  eaux  étaient  infestées  de  sous-marins. 
Il  n'y  eut  ni  explosion  ni  torpillage.  Les  paquebots 
étaient  sévèrement  escortés.  D'autre  part,  nos  ((  pa- 
trouilleurs de  rOcéari  »  et  des  destroyers  filant  trente 
nœuds  rendaient  les  abords  de  Brest  impraticables  aux 
ennemis.  Ce  qui  n'est  pas  moins  remarquable,  c'est 
qu'avec  une  circulation  aussi  intense  on  n'eut  pas 
d'accident  de  mer  à  déplorer.  Avait-on  assez  prédit 
que  Brest  ne  serait  jamais  continuellement  accessible 
à  des  transatlantiques,  que  les  écueils,  la  tempête,  le 
brouillard  leur  fermeraient,  certains  jours,  le  govdet  i^ 
Un  jour  sur  huit  il  y  brume,  déclarait  encore,  dans 
un  article  paru  le  28  juillet  191 7  à  La  Nature. 
M.  Charles  Lallemand,  de  l'Académie  des  Sciences. 
—  Un  jour  sur  huit  !  Quarante-six  jours  par  an  !  Pour 
que  ce  chiffre  concorde  si  mal  avec  les  évaluations 
citées  plus  haut  (i),  il  est  probable  qu'on  tient  compte, 
pour  l'établir,  des  fines  écharpes  qui  flottent  une 
lieure,  par  les  beaux  matins,  sur  le  glacis  des  eaux 
bretonnes,  et  qui,  suspendues  aux  roches  des  falaises, 
aux  sables  des  dunes,  les  révèlent  en  les  voilant.  Si 
pareille  statistique  n'était  donnée  qu'à  titre  purement 
documentaire,  pour  mémoire,  comme  une  platonique 
indication  de  savant,  on  passerait,  sans  plus.  Mais 
M.  Lallemand  s'y  appuyait  pour  interdire  froidement 
aux  transatlantiques  l'accès  de  la  rade.  Dommage 
pour  sa  science  qui  dans  le  temps  oii  il  écrivait  ces 
lignes,  des  bateaux  chargés  de  farines,  de  grains  ou  de 
sucre  vinssent  régulièrement  à  Brest  !  Dommage  sur- 
tout que,  huit  mois  plus  tard,  les  paquebots  améri- 
cains —  ou  anglais  au  service  de  l'Amérique  —  se 

(i)  Voir  page  ^2. 


BREST    ET    LORIENT 


65 


BREST    ET    LOniENT 


6.6;  BREST    RT    LORIENT 

soient  mêlés  d'y  venir,  et  y  soient  venus,  effective- 
ment, sans  avarie  1  Le  k  avril  1918,  VOlympic,  de 
45.000  tonnes,  franchissait  le  goulet  par  temps  de 
brume.  Le  12  juillet  19 18,  par  temps  bouché  et  forts 
grains  du  Nord-Ouest,  sont  entrés  de  nuit  en  rade, 
huit  cargos  venus  de  Quiberon,  dix  autre  venus  de 
Penzance,  treize  grands  paquebots  chargés  de  troupes 
américaines  et  vingt  patrouilleurs  —  au  total  cin- 
quante-ct-un  navires.  Depuis  une  dizaine  d'années  que 
s'était  émue,  sous  sa  dernière  forme,  la  question  de 
Brest  tête  de  lignes  transatlantiques,  on  ne  cessait 
d'agiter  contre  la  solution  brestoise  cet  épouvantait  de 
la  brume.  Nos  alliés  l'ont  coulé  par  quelque  trente 
brasses  de  fond,  du  côté  de  la  Vandrée  ou  des  Pierres- 
Noires.  Honneur  leur  en  soit  rendu,  quoique  bien  des 
expériences  antérieures  eussent  été  presque  aussi  con- 
cluantes que  celle-ci  !  Ils  ont  définitivement  établi,  à 
la  barbe  des  sceptiques  et  des  mauvais  prophètes, 
fju'on  entrait  à  Brest  et  qu'on  en  sortait  par  tous  le? 
temps. 

Et  c[uelle  sécurité  en  rade  !  Dans  la  rade  du  Havre, 
il  n'était  pas  rare  de  voir  une  trentaine  de  cargos  k 
la  fois  mouillés,  en  attendant  leur  tour  d'entrée  et  la 
hauteur  d'eau  nécessaire  dans  l'estuaire  de  la  Seine 
ou  dans  les  bassins,  exposés  cependant  aux  coups  de 
la  tempête  ou  à  ceux  des  sous-marins  germaniques, 
({ui  se  faufilaient  (on  en  eut  la  preuve)  jusque-là.  Pen- 
dant ce  temps,  les  steamers  ancrés  dans  la  rade  de 
Brest  s'y  trouvaient  bien  tranquilles.  Et  tranquille- 
ment s'en  venaient  les  puissants  cargos  accoster  aux 
quais  du  cinquième  bassin,  assurés  d'y  trouver  à 
toute  heure  de  toute  marée  une  profondeur  d'au  moins 
7  m.  5o. 
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Qu'on  se  figure  l'activité  du  port  à  cette  époque  où 
se  jouait  de  tant  de  façons  et  sur  tant  de  théâtres,  ici 
comme  ailleurs,  le  sort  du  monde.  Depuis  l'entrée  en 
guerre  des  Etats-Unis  jusqu'à  l'armistice,  la  rade  reçut 
100  transports  de  troupes  et  78/i.iio  hommes,  dont 
loi  et  771.970  —  autant  dire  :  la  totalité  —  en  1918. 
A  ces  paquebots  il  faut  ajouter  un  noiTibre  prodi- 
gieux de  cargos  pour  le  ravitaillement  des  troupes. 
Et  puis,  toute  une  flotte  de  guerre.  Ce  mouvement  ne 
diminuait  pas  celui  de  notre  propre  trafic.  En  1918, 
les  services  du  port  ont  enregistré,  en  excluant  de 
leurs  états  tout  bateau  affecté  au  service  des  transports 
américains,  622  navires  à  l'entrée,  avec  616.000  ton- 
neaux de  jauge  nette,  dont  l^io  navires,  avec  569.000 
tonneaux,  venant  de  l'étranger,  c'est-à-dire  pratiquant 
le  long  cours  et  le  grand  cabotage.  C'est  près  du 
double,  à  ne  considérer  que  les  unités,  près  du  sex- 
tuple, si  l'on  considère  le  tonnage,  des  chiffres  de 
1913. 

Qu'on  se  figure  d'autre  part  le  surpeuplement  de  la 
vieille  ville,  étouffant,  malgré  l'aide  de  ses  faubourgs, 
dans  son  corset  de  remparts  à  la  Vauban,  sous  l'afflux 
de  tous  ces  soldats  d'outre-mer,  sans  compter  le  per- 
sonnel nombreux  des  longs-courriers,  les  incessantes 
recrues  de  l'Arsenal  et  des  établissements  de  pyro- 
technie circonvoisins,  sans  compter  aussi  le  monde,  in- 
terlope que  pareil  afflux  ne  pouvait  manquer  d'attirer 
en  abondance  inusitée.  Comme  la  plupart  des  ports, 
Brest  connaissait  jadis  une  prostitution  misérable,  ali- 
mentée surtout  par  les  épaves  de  la  vie  régionale,  et 
qui,  parquée  en  des  ghettos  poisseux,  suffisait  aux  plai- 
sirs des  matelots  en  bordée.  La  présence  des  Améri- 
cains, comme  celle  des  Anglais  à  Rouen,  et  leur  repu- 
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talion  de  munificence  en  firent  le  séjour  d'une  galan- 
terie plus  raffinée,  plus  copieuse  et  moins  autocli- 
thone.  Ce  serait  pécher  contre  la  vérité  que  de  laisser 
dans  l'ombre  cet  élément  du  tableau,  et  c'est  peut- 
être  venger  la  conscience  d'une  imposante  majorité 
de  Brestois,  que  de  signaler  en  passant  ces  profiteuses 
de  la  guerre,  dont  l'élégance  exigeante  et  le  palais 
délicat  se  refusaient  à  toute  restriction,  qui  ont  forte- 
ment contribué  à  rendre  la  vie  dure  aux  petites  gens 
dans  cette  bonne  ville  de  la  patriarcale  Bretagne  et 
qui,  vers  la  fin,  poussèrent  l'indécence  de  leurs  ébats, 
sans  égard  pour  tant  de  plaies  saignantes  autour 
d'elles,  jusqu'à  s'attirer  les  foudres  d'un  arrêté  spé- 
cial de  la  préfecture  maritime. 

Passons,  en  souhaitant  que  nos  alliés  d'Amérique 
aient  passé  également.  Passons  sur  quelques  hom- 
mages un  peu  niais  à  leur  adresse,  comme  la  débapti- 
sation  du  vieux  Champ  de  Bataille,  devenu  place  du 
Président- Wilson  :  c'est  à  Brest  que  le  Président  dé- 
barqua, et  cet  événement,  qu'on  pouvait  croire  alors 
de  meilleur  augure  pour  les  intérêts  de  la  France, 
valait,  après  tout,  une  commémoration.  Le  mérite 
particulier  des  Américains  aux  yeux  des  Brestois  que 
préoccupent  les  destinées  de  leur  ville,  c'est  d'avoir 
démontré  en  grand,  par  la  méthode  expérimentale  qui 
est  à  coup  sûr,  en  pareille  matière,  la  meilleure  de 
toutes,  le  bien  fondé  d'une  cause  brestoise  et  non 
moins  nationale.  Le  jour  où  le  Lévinthan,  c\-^  atcr- 
land,  faute  de  pouvoir  entrer  à  Liverpool,  inaccessible, 
sauf  par  certaines  marées,  à  un  paquebot  de  Sa.ooo 
tonnes  et  de  12  mètres  de  tirant  d'eau,  franchit  le 
goulet  sans  encombre  et  vint  jeter  l'ancre  en  rade, 
sans  doute  les  Brestois  ont-ils  tressailli  d'allégresse  à 
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la  pensée  des  12.000  combattants  qu'il  amenait  au 
bon  combat  ;  mais  comment  n'eussent-ils  pas  encore 
salué,  dans  l'apparition  de  l'énorme  coque  grise,  le 
triomphe  d'une  longue  ambition,  légitime  et  insa- 
tisfaite P 

Quais  et  estacades. 

L'honneur  de  devenir  base  américaine  n'allait  pas 
sans  causer  à  Brest  de  grands  embarras.  Dans  un  port 
où  l'espace  était  déjà  réduit,  il  fallait  inopinément  m^é- 
nager  aux  alliés  un  débarcadère,  des  terp-e-pleins. 
Plusieurs  de  leurs  officiers  étaient  venus  dans  l'au- 
tomne de  1917  visiter  les  lieux.  Ils  avaient  arrêté  leur 
programme  sans  trop  se  soucier  du  reste.  Le  29  no- 
vembre, le  ministre  des  Travaux  publics  arrivait  à 
£on  tour  et  décidait  des  mesures  à  prendre.  Le  3  dé- 
cembre, pnr  l'intermédiaire  régulier  de  la  Préfecture 
du  Finistère,  il  en  ordonnait  l'application  d'urgence, 
îî  s'agissait  de  libérer  de  toute  construction,  dépôt  ou 
occupation,  îe  terrain  situé  entre  le  quai  Est  du  bas- 
sin n°  3  et  le  quai  Ouest  du  bassin  n°  5.  Dernier  délai 
pour  l'évacuation  prescrite  :  le  i'''"  janvier  1918.  Il  n'y 
avait  pas  un  jour  à  perdre.  Mais  les  occupants  n'enten- 
daient pas  de  cette  oreille.  C'étaient  des  industriels 
que  cette  expulsion  m.ettait,  à  la  lettre,  sur  le  pavé. 
Invoque-t-on  l'intérêt  supérieur  de  la  défense  natio- 
nale, ils  répondent  dans  le  mêmxC  style,  l'un  qu'il  fa- 
brique des  obus,  l'autre  qu'il  répare  des  navires.  Ils 
jettent  les  hauts  cris,  font  les  morts.  Finalement,  il 
leur  fallut  bien  céder.  La  Chambre  de  Commerce,  que 
la  mesure  atteint  dans  ses  propres  ressources,  déplore, 
comprend  et  s'incline. 
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La  déclaration  de  guerre  avait  —  nous  l'avons  vu 

—  renvoyé  aux  calendes  la  construction  du  quai  tran- 
satlantique. Les  événements  devaient,  avant  même 
l'arrivée  des  Américains,  en  démontrer  péremptoire- 
ment l'urgence.  Où  recevoir,  en  effet,  les  longs-cour- 
riers qui  de  plus  en  plua  prenaient  la  direction  de 
Brest  .^  Le  i3  avril  191 6,  la  Chambre  de  Commerce 
demande  au  ministre  des  Travaux  publics  de  mettre 
à  l'étude,  à  la  place  du  quai  primitivement  envisagé, 
un  nouveau  quai  de  /joo  mètres  de  long,  offrant  un  ti- 
rant d'eau  non  plus  de  12  mètres,  mais  de  8,  et  s'en- 
gage, avec  le  Conseil  général  du  Finistère  et  le  Conseil 
municipal  de  Brest,  à  participer  à  la  dépense  dans  la 
même  proportion  que  pour  l'autre.  Ce  n'est  plus  le 
quai  à  grande  profondeur  pour  paquebots  du  dernier 
modèle.  Mais  il  s'agit  de  faire  vite  et  de  gagner  de  la 
place. 

Le  ministre  en  est  lui-même  si  convaincu  que,  sans 
plus  attendre,  il  invite  l'ingénieur  en  chef  du  dépar- 
tement à  dresser  le  projet  d'un  appontement  le  long 
de  la  même  jetée.  Cet  appontement  —  en  ciment  armé 

—  est  terminé  au  bout  de  quelques  mois.  Il  occupe 
la  jetée  sur  la  moitié  environ  de  sa  longueur.  L'admi- 
nistration dos  Ponts  et  Chaussées  rêve  de  faire  mieux  : 
elle  veut  prolonger  jusqu'au  musoir  de  la  digue  cette 
construction  relativement  économique  et,  le  plateau 
rocheux  auquel  les  pieux  s'appuient  se  trouvant  à 
une  cote  d'au  moins  i.''ï  mètres  au-dessous  de  zéro, 
ménager  en  avant  de  ces  pieux  une  souille  latérale 
de  33A  mètres  de  long  sur  00  de  large,  suffisante  pour 
des  navires  de  11  m.  Ho  de  tirant  d'eau  :  ainsi  le 
fJviathan,  ses  frères  et  ses  cousins  pourront-ils  ac- 
coster sinon  à  l'appontcment  même,  du  moins  aux 
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pontons  flottants  qu'on  y  pourra  annexer.  Et  voilà 
le  «  quai  transatlantique  »  ressuscitant  sous  une  autre 
forme  en  pleine  guerre  !  La  Chambre  de  Commerce 
adhère  d'enthousiasme  au  projet  dans  sa  séance  du 
i4  août  191 7. 

Brusquement  surgissent  les  Américains  :  nouvel 
ajournement  !  Ils  s'em.parent  de  l'estacade  déjà  cons- 
truite et  la  trouvant  trop  étroite  pour  les  docks  qu'ils 
pensent  y  établir,  l'enrobent  d'un  wharf  de  leur  façon, 
mesurant  270  mètres  sur  4o.  Bel  ouvrage,  rapide- 
ment exécuté,  qu'on  n'admire  pas  toutefois  unanime- 
ment, et  auquel  on  ne  donne  pas,  dans  le  milieu  des 
Ponts  et  Chaussées,  plus  de  sept  ans  d'existence.  Il  y  a 
dans  le  port  un  taret  qui  s'attaque  au  bois.  Vers  1925, 
il  ne  restera  plus,  pense-t-on,  qu'à  démolir  ce  qui  sub- 
sistera encore  de  ces  pieux  et  de  ces  traverses,  pour  en 
revenir  au  béton  ou  à  la  maçonnerie.  Ce  provisoire 
n'en  a  pas  moins  rendu  de  grands  services.  Après 
tout,  les  Américains  n'avaient  à  travailler  que  pour 
eux. 

Ils  ont  travaillé  d'autre  part  à  l'aménagement  du 
bassin  n"*  /i,  qui  leur  avait  été  dévolu.  La  cale  aux 
bois  que  comportait  ce  bassin  gênait  les  manutentions 
envisagées.  Les  Américains  la  remplacèrent  par  un 
autre  wharf  de  120  mètres  de  long.  C'est  même  là  que 
le  pi-ésident  Wilson,  débarquant  en  France,  prit  con- 
tact avec  l'Ancien  Continent.  Ainsi  890  mètres  de 
quais  étaient  ajoutés  aux  1.1 00  mètres  déjà  existants. 

Les  Américains  installèrent  encore  sur  leurs  appon- 
tements  vingt  grues  mobiles,  aidèrent  le  génie  fran- 
çais à  améliorer  les  organes  d'évacuation  par  fer,  éta- 
blirent des  canalisations  d'eau  douce  sur  les  quais 
(par  conduites  aériennes  —  ce  qui  a  suscité  des  cri- 
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tiques),  construisirent  enfin  un  grand  nombre  de  han- 
gars et  de  magasins  à  parois  et  couverture  de  bois  ou 
de  tôle  ondulée.  Ainsi  furent  considérablement  aug- 
mentées les  facultés  de  réception,  de  manutention  et 
de  stockage  du  port. 

Le  rendement  s'améliora  en  conséquence.  Nos  alliés, 
avec  l'esprit  sportif  qui  caractérise  leur  nation, 
avaient  organisé  entre  leurs  différentes  bases  fran- 
çaises ce  qu'ils  appelaient  «  la  Course  à  Berlin  »  — 
véritable  niatcli  de  vitesse  pour  le  déchargement  de 
leur  matériel.  Ce  furent  les  équipes  de  Brest  qui  obtin- 
rent le  meilleur  succès.  Un  mois  après  l'armistice, 
les  autoristés  américaines  pubîipdent  ce  communiqué  : 
«  Le  classement  de  la  dernière  semaine  s'établit  ainsi  : 
Brest,  533  %  ;  Marseille  489  %  ;  Bordeaux,  A75  %  La 
Paîlice,  àbS  %  ;  Rochefort,  458  %  ;  Le  Havre,  l^U  %  ; 
Rouen,  438  %  ;  Nantes,  368  %.  Ainsi  donc,  Brest 
mène  la  course  au  déchargement  et  a  augmenté  son 
avance  dans  des  conditions  très  défavorables,  le  temps 
ayant  été  des  plus  mauvais  la  semaine  dernière.  » 
Mais  non,  malgré  le  mauvais  temps,  les  conditions 
n'étaient  pas  défavorables  :  un  port  où  les  bateaux 
n'ont  pas  à  attendre,  011  ils  trouvent  toujours  assez 
d'eau  à  quai,  un  outillage  satisfaisant,  des  parcs,  des 
hangars  et  des  rails  à  proximité  immédiate,  est  un 
port  comme  il  y  en  a  peu,  au  contraire.  A  égalité  de 
personnel  (les  Américains  se  valaient  sans  doute  d'un 
port  à  l'autre,  ainsi  que  les  prisonniers  de  guerre  mis 
à  leur  disposition),  la  leçon  de  cette  supériorité,  c'est 
qu'on  avait  bien  travaillé  à  Brest,  parce  que  Brest  se 
prêtait  à  de  bon  travail. 


CHAPITRE  IV 


APRES  LA  GUERRE 


L'enccmbrement  et  les  grèves . 

A  Brest,  comme  ailleurs,  le  régime  de  guerre  sub- 
sista quelque  temps  après  la  fm  des  hostilités.  Un  offi- 
cier de  marine,  le  commandant  Carré,  restait  chef  de 
l'exploitation  du  port.  Les  soldats  américains  cessèrent 
de  débarquer  :  mais  bientôt  on  en  embarqua,  et  ce 
fut,  en  sens  inverse,  à  peu  près  la  même  intensité  de 
mouvement.  A  partir  du  printemps  de  1919,  100. ocn) 
hommes  par  mois  environ  partirent  de  Brest  pour 
l'Amérique.  Les  transports  se  ^rroupaient  en  convois 
non  loin  du  poulet,  sous  la  falaise  de  Roscanvel,  et 
sortaient  avec  une  escorte  de  croiseurs  et  de  torpil- 
leurs :  les  précautions  du  temps  de  guerre  étaient 
maintenues.  Ofriciellement,  la  j^uerrc  entre  les  Etats- 
Ihiis  et  r Allemagne  durait  toujours.  Elle  durait  troi5 
uns  après  l'armistice,  —  sur  le  papier. 

La  prolongation  insolit*^  du  régime  de  guerre  se 
reconnaissait  encore  à  la  nature  de  certaines  importa- 
tions et  exportations.  La  Russie-  qui,  depuis  et  un  peu 
avant  sa  paix  séparée,  ne  nous  envoyait  plut  rien,  rece- 
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vait  encore  de  Brest,  en  191 9  et  en  1920,  des  machines, 
des  automobiles,  des  aéroplanes,  du  cuivre,  du  pétrole, 
des  cuirs,  des  fils  de  fer  barbelés,  des  armes  (près  de 
26.000  tonnes  d'armes  et  de  munitions  en  1920).  En 
1920  encore,  près  de  3. 000  tonnes  d'armes,  de  muni- 
tions et  de  barbelés  ont  été  chargés  à  Brest  pour 
Dantzig.  Ce  sont-là  des  expéditions  d'ordre  strictement 
militaire  —  temporaire  par  conséquent  —  et  qui  ne 
peuvent  entrer  en  compte  de  trafic  normal.  De  son  côté, 
et  de  longs  mois  après  le  dernier  coup  de  canon, 
l'Amérique  continuait  à  envoyer  à  Brest,  avec  une 
ponctualité  méritoire,  en  exécution  des  contrats,  non 
seulement  le  porc  salé,  le  saindoux,  les  conserves  de 
lait  et  de  viande,  les  graines,  les  farines,  les  légumes 
secs,  le  sucre,  le  tabac,  le  bois,  le  pétrole  et,  en  1920, 
le  charbon  dont  nous  avions  besoin,  mais  encore  les 
aciers  et  fontes  pour  engins  de  guerre,  les  fils  de  fer 
et  les  tôles  dont  nous  nous  serions  bien  passés.  Ceci 
aide  à  expliquer  l'encombrement  du  port.  Pendant 
toute  l'année  1919,  les  terre-pleins,  devenus  si  étroits 
depuis  les  installations  américaines  qui  en  occupaient 
une  grande  partie,  furent  envahis  par  des  amoncelle- 
ments de  caisses  et  de  matériel  que  n'épargnaient  pas 
les  intempéries   :  il  pleut  quelquefois  à  Brest. 

Ce  qui  compliqua  encore  la  situation,  ce  furent  les 
grèves  de  dockers.  A  Brest,  qui  n'en  eut  d'ailleurs  pas 
le  monopole,  elles  sévirent  particulièrement  pendant 
les  derniers  mois  de  cette  année  191 9.  Le  renchéris- 
sement de  la  vie,  plus  sensible  dans  une  ville  comme 
Brest,  qui  était  avant  la  guerre  assez  clémente  aux 
petites  bourses,  la  brusque  ascension  de  quelques  for- 
tunes, des  spectacles  de  gaspillage  et  de  bombance 
excusaient,  s'ils  ne  les  justifiaient  pas,  des  prétentions 
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peut-être  excessives.  Il  est  trop  vrai,  d'autre  part,  que 
le  personnel  des  dockers  ne  brille  pas,  en  général,  par 
la  sagesse  et  la  bonne  tenue.  On  peut  dire,   sans  lui 
faire   injure,    qu'il   est   dans  tous  les   ports   des   plus 
mêlé,  et  qu'à  Brest,  en  particulier,  le  soviétisme  dont 
il   arborait   le   drapeau   était,    pour   beaucoup   de   ses 
membres,   une  pompeuse  étiquette   à  leur  désœuvre- 
ment ou  à  leur  turbulence.  Dans  celle  qu'on  appelait 
alors    «    la   ville   rouge   »,    leur   internationalisme   de 
meetings  n'allait  pas  jusqu'à  proclamer  l'égalité  des 
races,  et  ils  ne  se  montrèrent  guère  fraternels  aux  ca- 
marades chinois  ou  africains,  où  ils  ne  voulaient  voir 
que  des  concurrents.  Ceux-ci  protestèrent  par  affiches, 
et  ce  ne  fut  pas  un  des  signes  les  moins  curieux  du 
mélange  de  peuples  opéré  par  la  guerre,  que  ces  pro- 
testations d'ouvriers  de  couleur  collées  sur  des  murs 
français  ou  insérées  dans  des  journaux  français  contre 
des  ouvriers  français.  Un  jour  de  novembre  1919,  des 
Brestois  purent  lire,  sous  la  signature  de  Ma  Tien  Ing, 
interprète  du  Transit  maritime  :  <(  Vous  nous  insultez 
parce  que  nous  sommes  Chinois  ;  mais  est-ce  de  notre 
faute  si  nous  sommes  nés  en  Chine  ?  Notre  mère  n'a- 
t-elle  pas  souffert  autant  que  la  vôtre  en  nous  mettant 
au  monde  ?  Est-ce  là  l'humanité  et  l'internationalisme 
de  vos  socialistes  ?  D'ailleurs,  nous  sommes  très  fiers 
d'être    Chinois.     Prochainement,     nous    regagnerons 
notre  pays.  Nous  emporterons  tout  de  même  un  bon 
souvenir  de  la  France,   parce  que   nous  savons  bien 
que  ceux  qui  nous  injurient  à  Brest  ne  sont  pas  toute 
la  France.  »  Ces  lignes,  qui  peuvent  servir  à  fixer  un 
point  de  l'histoire  des  mœurs  internationales,  ne  man- 
quent pas  de  saveur.  Des  Arabes  ajoutaient,  en  écho, 
par  la  plume  de  leur  écrivain  :  u  Je  ne  peux  pas  m 'cm- 
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pêcher  de  rire  en  songeant  qu'ils  réclament  hypocrite- 
ment l'union  des  peuples,  alors  qu'ils  ne  peuvent 
même  pas  s'accorder  avec  les  Algériens.  » 

Ce  n'est  pas  ici  le  lieu  de  prendre  parti  dans  ce» 
querelles.  Depuis  lors,  les  dockers  se  sont  bien  assagis. 
Atteints  à  leur  tour  par  le  marasme  économique,  ils 
ont  connu  de  pénibles  chômages.  Il  est  certain  que 
leurs  grèves  de  191 9  paralysaient  Tactivité  du  port. 
On  n'avait  pas  non  plus  sur  place  les  parcs  de  stockage 
qu'il  eût  fallu  pour  gagner  du  temps.  Nous  avons 
dit  cfu'à  Brest  même  tout  espoir  d'extension  des  terre- 
pleins,  dans  l'état  actuel  du  port,  se  bute  à  des  falaises 
à  pic,  et  que,  passé  Brest,  la  voie  ferrée  n'est  pas  assea 
au  large  pour  qu'on  puisse  la  flanquer  de  garages  et 
de  magasins.  C'est  seulement  au  petit  village  de  Saint- 
Thégonnec,  à  45  kilomètres  de  Brest,  qu'on  put  en 
établir  de  quelque  importance.  On  les  a  terminés 
un  mois  après  la  fin  de  la  guerre.  Là  vinrent  s'en- 
tasser, non  pas  en  désordre,  comme  on  l'a  dit  et  écrit 
à  la  légère,  mais,  au  contraire,  avec  une  symétrie 
louable,  les  madriers  et  les  billes  de  bois  destinés  au- 
paravant aux  armées,*  les  obus  fabriqués  pour  les 
Russes  aux  Etats-Unis  et  en  Angleterre,  qui,  débarqués 
à  Brest,  y  étaient  chargés  pour  Arkhangel  avant  que 
la  paix  de  Brest-LitoAvsk  ne  vînt  mettre  un  terme  à 
ces  expéditions,  et  que  leur  calibre  spécial  ne  pouvait 
faire  employer  chez  nous  ;  puis,  par  miliers  de  tonnes, 
des  caisses  de  lait  concentré,  de  confitures,  de  jambon 
et  de  lard  salé,  des  barriques  de  saindoux,  du  maté- 
riel de  toute  sorte,  des  rails,  des  barres  d'acier,  des 
plaques  de  tôle,  des  charpentes.  Il  y  avait  loin  de  cette 
méthode  au  pêle-mêle  des  quais  de  Porstrein. 
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Le  trafic,  l'outillage,  le  personnel  marin. 

Cependant  le  trafic  n'a  pas  augmenté  depuis  la 
guerre.  Loin  de  là  :  le  total  des  importations,  qui 
s'était  élevé  à  i.o^yooo  tonnes  en  1918,  est  passé  à 
639.000  tonnes  en  1919,  à  462.000  tonnes  en  1920. 
Celui  des  exportations  a  moins  varié  :  1 48. 000  tonnes, 
puis  1 33. 000,  puis  176.000.  N'oublions  pas  de  faire 
entrer  dans  celte  dernière  somme  le  chiffre  des  expé- 
ditions, citées  plus  haut,  sur  la  Pologne  et  la  Russie 
de  Wrangcl.  Entrées  et  sorties  réunies,  nous  voici 
donc,  avec  les  638. 000  tonnes  de  1920,  ramenés  aux 
chiffres  des  dernières  années  d'avant-guerre,  et  même 
un  peu  au-dessous.  La  crise  économique  qui  sévit  sur 
le  monde  entier  depuis  un  an  et  qui  pèse  sur  les  tran- 
sactions de  toute  sorte  abaissera  vraisemblablement  ce 
total  pour  l'année  1921. 

De  la  houille  —  anglaise  ou,  à  son  défaut,  allemande 
et  américaine  ;  des  boi^  de  Finlande,  de  Suède  et  des 
Etals-Unis  ;  des  grains  et  farines  des  Etats-Unis  et  du 
Canada  ;  des  vins  et  eaux-de-vie  d'Algérie,  des  vins 
de  Tunisie,  d'Espagne,  de  Portugal  ;  des  phosphates 
tunisiens  et  algériens  ;  du  minerai  de  fer  espagnol  : 
voilà  ce  que  Brest  importe  surtout  en  1920,  comme  en 
1913.  Il  faut  y  ajouter  du  pétrole  américain,  du  soufre 
portugais  et,  en  quantités  moindres,  des  marbres 
d'Italie,  des  ciments  d'Angleterre,  des  rognes  de  Nor- 
vège, des  sardines  du  Portugal,  des  bouchons,  du  crin 
végétal,  de  la  vannerie  d'Algérie.  .\  l'exportation,  peu 
de  chose  —  des  chiiïons,  des  algues,  des  poteaux  de 
niine  —  si  l'on  ne  \\vu\  pas  compte  des  expéditions 
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d'intérêt  militaire  et  des  provisions  de  bord  que  font 
les  navires  en  partance,  telles  que  le  charbon  de  soute 
et  le  vin. 

Cette  diminution  du  trafic  n'aura  sans  doute  qu'un 
temps,  et  la  Chambre  de  Commerce  de  Brest,  loin  de 
s'en  laisser  affecter,  continue  à  s'outiller  en  vue  d'une 
reprise  qui  lui  apparaît  certaine  et  prochaine.  Elle 
exploite  aujourd'hui  vingt-quatre  grues  roulantes 
à  vapeur,  d'une  puissance  de  i.5oo  et  lo.ooo  kilos 
et  d'une  portée  variable  de  5  a  i6  mètres  ;  un  ponton- 
grue  à  coque  de  ciment  armé,  d'une  puissance  de 
5  tonnes,  avec  benne  automatique  d'une  capacité  de 
2  m^  3o  ;  une  vedette  de  remorquage  à  vapeur,  le 
Reder-Mor,  munie  d'une  pompe  d'épuisement  qui  peut 
servir  de  pompe  à  incendie  ;  un  appareil  Marot  à  dé- 
sinfecter les  navires  ;  six  chalands,  dont  un  de  25o  et 
cinq  de  35o  tonneaux  de  portée  en  lourd.  Elle  a  repris 
aux  Américains,  qui  ne  les  ont  malheureusement  pas 
entretenus j  les  deux  grils  de  carénage  du  quatrième  bas- 
sin. Elle  n'a  pas  jugé  opportun  d'acquérir,  comme  on 
le  lui  proposait  en  mai  1920,  les  magasins  de  Saint- 
Thégonnec  ;  elle  n'a  pas  acquis  tous  les  magasins  de 
hangars  américains  du  port  :  mais  elle  en  a  acquis  huit, 
qui  permettront  d'attendre  des  constructions  plus  so- 
lides. Du  parc  aux  aciers  sis  rue  Amiral-Nielly,  qui 
s'étend  sur  près  de  2  hectares,  elle  compte  faire  l'em- 
placement des  grands  Magasins  Généraux.  Elle  consent 
à  faire  les  frais  de  la  suppression  des  cales  et  escaliers 
qui  gênent,  le  long  clés  quais,  l'accostage  des  navires 
et  la  circulation  des  grues.  Elle  se  dispose  (i)  à  acheter 


(i)  11  ne  semble  malheureusement  pas  que  la   municipalité   l'affcr- 
tnisse  dans  ces  dispositions. 
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et  ù  faire  fonctionner  les  canalisations  américaines 
qui  amènent  à  Porstrein  l'eau  de  la  Penfeld'  et  sans  les- 
quelles l'approvisionnement  des  navires  en  eau  douce 
restera  précaire,  si  les  navires  viennent  nombreux  à 
Brest.  Elle  veille  au  maintien  des  voies  ferrées  établies 
sur  les  quais,  au  moins  comme  voies  de  manœuvre  et,  à 
l'occasion,  comme  voies  de  chargement  et  de  déchar- 
gement. Bref,  elle  s'emploie,  avec  persévérance  et 
sagesse,  en  faisant  durer  le  provisoire  des  années  de 
guerre  dans  la  mesure  où  elle  y  voit  avantage,  en  uti- 
lisant tel  quel  ce  qui  existe  ou  en  transformant  ce  qui 
est  transformable,  à  maintenir,  à  augmenter  la  capa- 
cité de  rendement  du  port. 

Au  lendemain  de  la  guerre,  les  Américains  ayant 
fait  place  nette,  le  Port-Marchand  offre  dix  postes  à 
quai  pour  cargos  de  120  à  iSo  mètres,  plus  un  quai 
de  270  mètres  de  long  pour  paquebots,  sans  compter 
les  places  réservées  dans  le  troisième  bassin  au  petit 
cabotage,  et,  dans  le  premier  bassin,  aux  compagnies 
de  transport  d'intérêt  local  :  Vedettes  automobiles  et 
Vapeurs  brestoi^  affectés  au  service  de  la  rade,  Vapeurs 
ouessantins  desservant,  en  plus  d'Ouessant,  Molène  et 
le  Conquet  ;  sans  compter  encore,  dans  ce  m$me  pre- 
mier bassin,  la  partie  de  quai  affectée  à  la  Société  bres- 
toise  de  chalutiers  à  vapeur  :  car  Brest,  excellemment 
placé,  comme  Lorient,  pour  le  chalutage,  à  proximité 
des  grands  bancs  qui  s'échelonnent  des.  parages  de 
Penmarc'h  à  ceux  de  l'Irlande,  s'organise  aussi,  ou 
plutôt  se  réorganise  en  vue  de  cette  pêche. 

Dès  maintenant,  on  peut  dire  que  Brest  est  en  me- 
sure d'accroître  sérieusement  son  activité  commer- 
ciale. La  société  des  Affréteurs  Réunis  y  a  créé  une 
agence  et  établi  des  communications  régulières  avec 
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Londres,  la  Méditerranée,  l'Afrique  du  Nord,  lAfriquo 
occidentale,  Panama  et  San-Francisco.  Ces  servicee 
viennent  s'ajouter  à  ceux  de  la  Compagnie  ] Vomis  et 
de  la  vieille  Compagnie  ChptnUottc,  qui  a  perdu  trois 
de  ses  vapeurs  pendant  la  guerre,  mais  qui  se  recons- 
titue et  continue  vaillamment  à  représenter  l'arme- 
ment brestois.  Il  n'est  pas  chimérique  d'espérer  que 
cet  armement  se  développera,  quand  Brest  sera  de- 
venu, grâce  aux  facilités  qu'il  offre  et  qu'il  va  de  plus 
en  plus  offrir,  notre  grand  port  extrême-occidental  du 
charbon  et  du  pétrole.  L'industrialisation  de  la  pêche 
bretotine,  déjà  commencée,  contribuera  à  activer  ces 
importations  :  il  faudra  du  charbon  aux  chalutiers  à 
vapeur,  il  faudra  du  pétrole  aux  moteurs  des  thoniers 
et  peut-être  des  sardiniers.  D'autre  part,  une  pêche 
industrialisée  libérera  vraisemblablement  une  partie 
des  équipages  cjui,  dans  l'état  actuel,  sont  déjà  en  sur- 
nombre sur  le  littoral  breton.  On  s'est  préoccupé,  au 
cours  des  diverses  crises  sardinières,  de  déconges- 
tionner des  ports  de  pêche  tels  que  Douarnenez,  Con- 
carneau,  Audierne,  en  envoyant  des  pêcheurs  à 
Tabarka,  au  Canada,  aux  mines  de  Courrières.  Il  se- 
rait plus  normal  et  plus  conforme  à  d'ataviques  tradi- 
tions qu'on  pût  les  employer  dans  la  marine  mar- 
chande, et  moins  au  Havre,  où  ils  sont  nombreux, 
mais  font  un  peu  figure  d'exilés,  que  dans  un  port  de 
chez  eux  tel  que  Brest.  N'est-ce  pas  une  sorte  de  para- 
doxe que  d'avoir  à  sa  disposition  tout  un  personnel 
d'élite  qu'on  se  dispute  ailleurs,  et  de  no  savoir  soi- 
même  qu'en  faire  ?  Si  de  nouvelles  compagnies  s'ins- 
tallent ou  se  fondent  à  Brest,  si  Brest  devient  le  port 
d'armement  qu'il  doit  devenir,  ce  n'est  certes  pas  le 
recrutement    des    équipr.ios.    parfois    si    difficile    (en 
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Amérique,  par  exemple)  qui  lui  causera  des  an- 
goisses :  au  premier  appel,  le  marin  breton,  naviga- 
teur-né, répondra  :  ((  Présent  !  » 


Pour  la  mise  en  Yaleur  du  port  de  Brest. 

Tout  en  améliorant  son  port  au  jour  le  jour,  Brest 
ne  renonce  pas  aux  «  longs  espoirs  »  et  aux  <(  vastes 
pensées  »  dont  la  guerre,  à  sa  façon  et  pour  un  temps,, 
a  fait  une  réalité  magnifique.  Le  i5  mars  1918, 
M.  Lefas,  député  d'Ille-et- Vilaine,  écrivait  au  Président 
de  sa  Chambre  de  Commerce,  M.  Le  Fraper  :  «  Com- 
ment se  fait-il  que  dans  l'Association  des  grands  ports 
français,  le  port  de  Brest  se  trouve,  comme  par  er- 
reur, totalement  oublié  ?  »  Aucune  erreur  n'avait  été 
commise,  aucun  oubli.  <(  Cette  Association,  répondit 
M.  Le  Fraper,  réunit  seulement  les  ports  dont  le  tran- 
sit atteint  ou  dépasse  2  millions  de  tonnes.  »  Tel 
n'était  pas,  tel  n'est  pas  —  il  s'en  faut  —  le  cas  de 
Brest.  Nul  prestige  au  monde  ne  saurait  tenir  contre 
des  chiffres. 

Depuis,  à  l'instigation  de  la  Chambre  de  Commerce 
de  La  Rochelle,  qui  se  plaignait  d'être  exclue  aussi 
de  cette  Association,  la  question  a  été  débattue  et  gé- 
néralisée. Les  a  Grands  Ports  »  restent  ceux  que  le 
Ministère  des  Travaux  publics  appelle  ((  les  Ports  de 
première  catégorie  »  :  Dunkerque,  Rouen,  Le  Havre, 
Nantes,  Saint-Nazaire,  Bordeaux,  Marseille.  Brest,  que 
les  vains  honneurs  n'impressionnent  pas,  se  contente 
d'appartenir  actuellement  au  groupe  des  ports  de 
deuxième  zone,  avec  La  Rochelle-La  Pallice,  Calais, 
Boulogne,    Dieppe,    Caen,    Cherbourg,    Rayonne    et 
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Celte  (on  s'étonne  de  n'y  point  voir  figurer  Saint- 
Malo),  et  de  participer,  par  sa  Chambre  de  Commerce, 
à  l'Union  des  chambres  de  commerce  maritime  et  des 
Ports  français,  créée  au  début  d'octobre  1920. 

Ceci  n'implique  aucune  abdication  :  <;  Par  sa  si- 
tuation géographique,  par  la  vaste  étendue  de  sa  rade, 
qui  offre  des  mouillages  d'une  sécurité  absolue  aux 
navires  du  plus  gros  tonnage,  Brest  doit  mériter  d'au- 
tant plus  d'attention  que,  dans  aucun  port  de  France, 
il  n'est  possible  d'exécuter  des  travaux  d'aménage- 
ment à  des  conditions  moins  onéreuses  qu'ici  ».  Ainsi 
s'exprimait  M.  Le  Fraper  dans  sa  réponse  à  la  lettre 
précitée  de  M.  Lefas,  Ces  quelques  lignes  disent  tout 
l'essentiel.  Grand  port  en  puissance,  sinon  en  fait, 
grand  port  de  demain,  sinon  d'aujourd'hui,  voilà  ce 
qu'est  Brest. 

Quels  efforts  sont-ils  accomplis  pour  hâter  ce  pas- 
sage ? 

Claude-Casimir  Périer  est  tombé  au  champ  d'hon- 
neur en  1916,  avant  le  triomphe  d'une  cause  à  laquelle 
il  s'était  voué,  laissant  à  Brest  des  regrets  profonds 
et  l'exemple  de  son  intelligente  ardeur.  En  novembre 
19 18,  des  cendres  du  Comité  qu'il  présida,  naissait 
un  Comité  nouveau  poursuivant  le  même  but,  à 
savoir  «  la  mise  en  valeur  du  port  de  Brest  )>  ;  et  ce 
Comité,  présidé  par  un  industriel  brestois,  non  par 
un  régionaliste  de  la  plume,  du  pinceau  ou  des  hragoii 
braz,  recruté  en  majeure  partie  parmi  les  membres 
d'une  Chambre  de  Commerce,  d'un  Conseil  muni- 
cipal et  d'un  Conseil  général,  dans  le  monde  du  né- 
goce et  des  techniciens,  excluant  môme  un  peu,  i\  ce 
qu'il  semble,  l'intervention  rarement  sincère  et  si 
souvent  brouillonne  de  la  politique  pure,  présente  les 
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meilleures  garanties  d'activité  utile  et  de  clairv^oyance. 
Le  programme  développé  par  Claude-Casimir  Périer, 
d'une  ampleur  grandiose,  était  très  théorique.  Il  fai- 
sait plus  ou  moins  table  rase,  en  faveur  de  Brest,  de 
ce  qui  existe  ailleurs.  Quand  nous  disons  :  «  en  faveur 
de  Brest  »,  il  faut  s'entendre.  M.  Claude-Casimir  Pé- 
rier, qui  n'était  pas  Brestois,  n'apportait  à  l'élabora- 
tion de  ce  programme  aucune  pensée  de  patriotisme 
local.  C'est  le  relèvement  de  toute  la  France  maritime 
qu'il  avait  en  vue.  Il  ne  tenait  à  Brest  que  comme  à 
t' outil,  selon  lui  indispensable,  de  ce  relèvement. 
Brest,  tête  de  lignes  transatlantiques,  devenait  du 
même  coup  tête  de  lignes  continentales,  point  de 
rayonnement  et  de  convergence  des  grandes  voies 
ferrées  et  fluviales  qui,  à  travers  la  France,  desservi- 
raient l'Europe.  Mais  ces  voies,  justement,  il  fallait 
les  constituer.  Il  fallait  creuser,  par  exemple,  ou  com- 
pléter, ou  améliorer  non  pas  un  canal  de  Brest  à 
Nantes,  mais  un  canal  de  Brest  au  Rhin.  Il  fallait  ré- 
viser les  lignes  ferrées  existantes,  simplifier  en  faveur 
de  grandes  transversales  les  zig-zags  actuels,  qui  s'ex- 
pliquent surtout  par  le  fait  de  la  centralisation  pari- 
sienne. On  aurait  désormais,  en  plus,  une  centralisa- 
tion brestoise.  Brest,  instrument  principal  de  la  parti- 
cipation française  au  trafic  transatlantique,  de  la  su- 
prématie française  (Claude- Casimir  Périer  n'hésitait 
pas  à  employer  le  mot)  sur  l'Atlantique,  attirerait  na- 
turellement à  soi  les  rapides  internationaux,  les  trains 
d'émigrants,  les  wagons  postaux,  les  messageries  à 
destination  d'outre-mer.  Paris,  dans  un  tel  pro- 
gramme, devenait  un  lieu  de  passage  à  organiser,  une 
sorte  de  plaque  tournante  qu'il  fallait  munir  de  voies 
interréseau  avec  gare  centrale  —  au  Palais-Royal,  par 
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cxemplc.  Et  que  d'autres  gares,  que  d'autres  raccor- 
dements d'un  réseau  à  l'autre  s'imposaient  pour  faci- 
liter sur  notre  territoire  la  circulation  d'Est  en  Ouest, 
d'Ouest  en  Est  !  Ainsi  la  question  de  l'amélioration 
et  de  l'extension  du  port  brestois  cessait  de  se  poser 
à  part,  n'était  plus  qu'un  élément  presque  minus- 
cule dans  un  système  grandiose.  L'on  s'en  fera  une 
idée  quand  on  saura  que  le  président  du  Comité  éva- 
luait la  dépense  totale  exigée  par  l'exécution  de  son 
programme  à  2  milliards  6/|5  millions,  sur  lesquels  il 
ne  demandait  pour  Brest  que  170  millions  environ  — 
soit,  pour  l'agrandissement  et  l'aménagement  du  port 
actuel,  61  millions  et  demi,  et  109  millions  pour  la 
création  du  port  transatlantique,  gare  maritime  com- 
prise. Encore  réduisait-il  a  70  millions  le  coût  des 
travaux  de.  première  urgence  en  ce  qui  concerne  ce 
deuxième  chapitre  (i). 

Il  semble  que  le  Comité  nouveau  suive  une  méthode 
inverse.  Le  programme  de  191. 4  qui,  tel  que  nous  ve- 
nons de  le  résumer,  ne  péchait  pas  par  la  mesquinerie, 
n'était  certes  par  impraticable,  s'il  pouvait  paraître 
ambitieux.  Mais,  à  lier  aussi  étroitement  l'avenir  de 
Brest  à  celui  des  communications  intérieures,  il  ris- 
([uait  de  paralyser  les  initiatives  locales.  A  toute  épo- 
que, une  pareille  simultanéité  de  travaux,  la  réfec- 
tion de  tant  de  gares,  de  tant  de  chemins  de  fer,  de 
tant  de  canaux  concurremment  avec  celle  d'un  port, 
tant  de  concours  à  obtenir,  tant  do  collaborations  à 
maintenir,  tant  d'administrations  à  mettre  d'accord, 
quelle  opération  vaste,  complexe  et  délicate  I  Au  len- 
demain de  la  guerre,   où  elle  serait  assurément  bien 

(i)  Brest,  Port  transatlantique  européen,  p.  3i'o  cl  sq. 
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utile,  Il 'excéderait-elle  pas  les  ressources  immédiate- 
ment disponibles  de  la  nation  ?  On  amorce,  il  est  vrai, 
l'opération,  également  considérable,  de  l'aménage- 
ment du  Rhône.  Mais  deux  opérations  de  cette  enver- 
gure, on  peut  penser  qu'il  en  est  une  de  trop,  quand 
la  remise  en  état  des  régions  dévastées  absorbe  une 
si  grande  partie  de  nos  forces.  Il  est  sage  de  ne  pas 
compter  sur  un  excès  d'audace  de  la  part  de  tous  les 
intéressés.  Le  Comité  brestois  a  cette  sagesse.  Du  pro- 
gramme d'avant-guerre,  il  ne  retient  —  provisoire- 
ment —  que  les  points  relatifs  à  Brest,  persuadé  sans 
doute  que,  ce  premier  but  atteint,  les  autres  ne  man- 
queront pas  ensuite  d'être  envisagés.  Rien  ne  vaut, 
pour  les  réalisations  d'ensemble,  un  commencement 
d'exécution  quelque  part. 

Le  plan  grandiose  de  igi/i  avait  aussi  le  tort,  di- 
sions-nous, de  faire  trop  allègrement  table  rase  des 
situations  acquises.  En  fait,  il  sacrifiait  Le  Havre,  qui 
était  et  reste  notre  grand  port  transatlantique.  A  l'a- 
vantage du  Havre,  on  pouvait,  à  cette  date  —  et  on 
n'y  a  pas  manqué  —  invoquer  la  tradition,  les  instal- 
lations existantes,  des  institutions  telles  que  l'Ecole 
d'Hydrographie,  l'Ecole  d'apprentis  mécaniciens  et 
l'Office  de  placement  pour  les  marins,  le  marché  établi, 
la  prospérité  incontestable.  On  invoquait  encore  la 
prospérité  de  Paris  —  argument,  nuos  l'avons  vu,  ré- 
versibe,  du  moins  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs 
qui,  préférant  le  trajet  le  plus  court  sur  mer,  sont  tenus 
par  là  même  d'opter  pour  le  trajet  terrestre  le  plus 
long.  Brest  répondait  aux  meilleures  raisons  :  «  Mais 
vous  n'avez  pas  d'eau  pour  les  paquebots  modernes  », 
et  cette  réponse  était  péremptoire.  Mais,  en  192 1,  elle 
n'est  plus  à  faire.  Le  Havre  a  pris  ses  mesures  pour 
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avoir  de  Teau.  Qu'on  y  ait  consacré  plus  de  peine  et 
d'argent  que  n'en  eussent  coûté  l'amélioration  et  l'ex- 
tension du  port  de  Brest,  c'est  probable.  Que  la  situa- 
tion géographique  du  Havre  par  rapport  à  Brest  ne  jus- 
tifie pas  entièrement  un  pareil  effort,  c'est  possible  : 
mais  les  regrets  sont  stériles  en  pareille  matière,  seuls 
les  fait  comptent.  Si  c'est  un  fait  que  Le  Havre  se  trouve 
en  état  de  recevoir  en  ses  bassins  une  France  ou  un 
Paris,  il  n'y  qu'à  s'incliner  devant  ce  fait.  Les  Havrais 
peuvent  d'ailleurs  objecter  aux  Brestois  :  <(  Est-ce  que 
les  travaux  considérables  exigés  par  notre  port  naturel- 
lement médiocre,  augmentés  de  ceux  qu'exigeraient  le 
doublement  de  l'excellente  voie  ferrée  Paris-Le  Havre  et 
l'approfondissement  de  l'excellente  voie  fluviale  qu'est 
la  Seine,  ne  représentent  pas  une  dépense  encore  in- 
férieure à  celle  qu'imposerait,  selon  votre  propre  pro- 
gramme, non  votre  port  magnifique,  mais  le  système 
de  ses  relations  avec  l'intérieur  P  »  Objection  spé- 
cieuse, car  la  réfection  dudit  système  profiterait  éga- 
lement à  Nantes,  à  Saint-Nazaire,  à  l'Anjou,  à  la  Nor- 
mandie, à  toute  la  France.  Ce  qu'on  peut  du  moins 
dire,  c'est  qu'il  y  avait,  dans  la  rivalité  du  Havre  et 
de  Brest,  dans  les  polémiques  parfois  aigres  dont  elle 
était  la  source,  un  véritable  danger  national.  En  se 
lançant  de  port  à  port  des  accusations  qui  n'avan- 
çaient pas  les  affaires  de  l'un  et  qui  pouvaient  com- 
promettre celles  de  l'autre,  Bretons  et  Havrais  omet- 
taient un  peu  trop  de  penser  que  des  oreilles  étran- 
gères les  écoutaient  sans  déplaisir.  Les  difficultés  nau- 
tiques dont  ils  s'accablaient  mutuellement  valaient  au- 
tant, sinon  davantage  contre  l'estuaire  de  la  Mersey  ou 
celui  de  l'Elbe.  Et  quant  aux  difficultés  d'un  autre 
ordre,  est-ce  qu'ils  ne  les  exagéraient  pas  pour  les  be- 
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soins  de  leur  cause  respective  ?  La  ligne  Paris-Brest 
n'est  pas  fameuse.  Et  cependant  elle  a  bien  et  active- 
ment fonctionné  pendant  la  guerre.  Des  trains  remor- 
qués par  des  machines  Pacific  ont  pu,  exceptionnel- 
lement, accomplir  le  trajet  en  huit  heures.  Desservi 
par  elle,  Brest  n'est  tout  de  môme  pas  un  port  «  en 
Tair  ». 

Il  est  malheureusement  moins  bien  desservi  du  côté 
des  voies  navigables.  On  se  préoccupe  de  les  améliorer 
et  de  les  augmenter.  Dans  une  interview  donnée  à  des 
journalistes,  M.  Gels,  alors  sous-secrétaire  d'Etat  aux 
Travaux  publics,  disait  :  a  Ces  voies  ne  seraient- 
elles  pas  toutes  désignées  pour  acheminer  vert 
les  régions  agricoles  de  la  Bretagne  les  engrais  im- 
portés d'outre-mer  et  transporter  vers  ses  ports  les 
produits  de  son  sol  et  de  son  sous-sol  ?  Reliant  les 
importants  établissements  maritimes  de  la  Basse-Loire, 
Saint-Nazaire  et  Nantes,  au  port  de  Brest,  que  sa  situa- 
tion naiurelle  privilégiée  destine  à  un  grand  avenir  ; 
joignant  par  le  Blavet  le  port  de  Lorient  et  sa  région 
industrielle,  le  canal  de  Nantes  à  Bre&t  ne  conjugue- 
t-il  pas  en  quelque  sorte  les  hinterlands  industriels  et 
commerciaux  à  ces  grands  organes  d'échange  ?  » 
Voilà  des  paroles  officielles  qui  avaient  un  air  de  pro- 
messe et  presque  d'engagement.  En  escomptant  par 
surcroît  quelques  améliorations  modestes  du  rail, 
Brest  se  sentait  très  autorisé  à  entreprendre  la  réali- 
sation du  programme  proprement  brestois  —  ce  qui 
était,  en  somme,  commencer  par  le  commencement. 
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Le  programme  d'amélioration  et  d'extension. 

Ce  programme  ne  manque  pas  lui-même  d'ampleur. 
Il  est  en  tout  cas  d'une  lumineuse  simplicité.  En  >oici 
les  grandes  lignes,  telles  qu'elles  ressorlent  d'un  mé- 
moire remis  en  janvier  191 9  au  Ministre  des  Travaux 
publics  : 

Le  cinquième  bassin,  reconnu  un  peu  étroit  pour 
lévilage  d'un  Lémalhan  ou  d'une  Berengaria^  est  dra- 
gué seulement  à  8  m.  5o  sous  le  zéro  des  cartes  —  opé- 
ration facile,  puiscju'il  n'y  aurait  à  enlever  que  de  la 
vase,  le  rocher  étant  à  i4  mètres.  Au  bout  de  sept 
ans  d'existence,  le  bois  du  vvharl  américain,  peu  sus- 
ceptible de  durer  davantage,  fait  décidément  place  au 
bétori  proposé  par  les  Ponts  et  Chaussées.  Dès  main- 
tenant, on  le  prolonge  —  par  du  béton  également  — 
jusqu'à  l'extrémité  Sud  de  la  jetée  de  l'Est,  soit  sur 
une  longueur  de  200  mètres.  Après  cette  jetée  de  l'Est, 
celle  du  Sud  est  aménagée  en  quai,  et  la  passe  qui 
les  sépare,  que  seuls  les  petits  caboteurs  utilisent,  est 
condamnée  pour  l'établissement  d'un  viaduc  portant 
la  voie  ferrée  et  deux  voies  charretières.  Tournons- 
nous  maintenant  vers  la  rade.  Dans  l'angle  mort  formé 
par  la  jetée  du  Sud  a%ec  la  jetée  Est  de  la  rade-abri, 
05  hectares  de  terre-pleins  surgissent  des  eaux,  faits 
de  la  vase  et  du  sable  que  les  dragues  enlèvent  pour 
obtenir  en  avant  des  dits  terre-pleins  une  profondeur 
de  10  mètres  (le  rocher,  dan^  cette  région,  est  à 
18  mètres  sous  zéro),  permettant  l'accostage,  par  les 
plus  basses  mers  d'équinoxe,  aux  longs-courriers  de 
15.000  tonnes  et  davantage.  Les  terre-pleins  sont  ce 
(jui  manque  le  plus  au  port  de  Brest,  ceux  ([ui  s'élen- 
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dent  entre  les  bassins  et  les  rampes  ayant  été  en 
grande  partie  aliénés  à  des  propriétaires  d'immeubles 
et  à  des  industriels.  Ils  feraient  l'objet  de  con- 
cessions diverses  pour  le  stockage  des  marchandises  ou 
la  transformation  de  certaines  matières  premières  — 
celle  des  poussières  de  charbon,  par  exemple,  en  ag- 
glomérés. Source  importante  de  revenus,  qui  récu- 
pérerait les  frais  d'établissement  de  ces  terre-pleins. 

Mais  l'agitation  de  la  mer,  par  certains  vents,  gêne- 
rait les  bateaux  à  quai  et  la  manutention  des  mar- 
chandises. C'est  pourquoi  le  mémoire  prévoit  ici  la 
construction  d^'une  digue  de  i.ooo  mètres,  ^faisant 
suite  à  la  digue  Sud  de  la  rade-abri.  Elle  courrait  sur 
des  fonds  de  3  à  /|  mètres  au-dessous  de  zéro  jusqu'aux 
abords  de  la  fosse  Saint-Pierre,  toute  désignée,  avec 
ses  fonds  de  21  mètres,  pour  être  le  vestibule  d'un 
port  de  transatlantiques. 

Justement  les  sondages  exécutés  à  l'Est  du  port  ac- 
tuel révèlent  que  le  plateau  rocheux  y  est  à  des  cotes 
variant  de  12  à  i5  mètres  au-dessous  de  zéro,  sous 
ime  couche  de  vase  épaisse  de  10  à  12  mètres.  Excel- 
lentes conditions  pour  le  creusement  de  darses  de 
i3  mètres  de  profondeur,  bordées  de  quais  en  maçon- 
nerie oii  pourraient  accoster  les  plus  grands  transa- 
tlantiques en  service  L'évitage  se  ferait  avec  la  plus 
grande  aisance  dans  un  large  avant-port,  que  proté- 
geraient d'une  part  la  digue  d'un  kilomètre  précitée, 
d'autre  part  une  digue  d'environ  760  mètres  de  di- 
rection également  Ouest-Est,  puis  un  cordon  d'enro- 
chements venant  s'y  insérer  à  angle  légèrement  obtus, 
et  courant  vers  terre  en  direction  à  peu  près  Sud-Nord. 
Entre  les  deux  digues  serait  ménagée  une  passe.  Le 
moindre  examen  du  plan  annexé  au  mémoire  suffit 
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à  éclairer  le  programme.  11  se  complète  par  la  cons- 
truction d'une  forme  de  radoub.  La  forme  actuelle, 
avec  ses  220  mètres'  a  pu' loger  les  217  mètres  de  la 
France,  qui  s'y  fit  réparer  au  cours  de  la  guerre.  Elle  ne 
logerait  pas  les  285  mètres  d'un  Léviathan.  Mieux  vaut 
la  doubler  que  de  l'agrandir.  On  prévoit  donc,  à  peu 
près  parallèle  à  la  première,  une  seconde  forme  longue 
de  3oo  mètres,  avec  seuil  à  7  m.  5o  sous  zéro  au  lieu 
de  5  m.  5o. 

Amélioration  de  ce  qui  existe,  extension  au  Sud  et 
à  l'Est,  tels  sont  les  deux  points  du  programme.  Il  en 
coûterait  quelques  dizaines  de  millions.  Mais,  en  pa- 
reil cas,  on  procède  par  tranches.  D'ailleurs,  n'am- 
plifions pas  :  pour  l'essentiel,  les  travaux  envisagés  se 
réduisent  à  une  large  opération  de  dévasem^nt.  La 
vase  draguée  constitue  les  terre-pleins  —  une  centaine 
d'hectares.  Les  terre-pleins,  bordés  de  quais,  sillonnés 
de  rails,  utilisés  par  les  services  administratifs,  con- 
cédés à  des  armateurs,  à  des  courtiers,  à  des  indus- 
triels, à  des  négociants,  remboursent  une  bonne  partie 
de  la  somme  engagée  —  sans  parler  du  fructueux  ave- 
nir. 

Encore  des  prévisions  et  de  la  théorie  ?  —  En  effet  : 
mais  la  loi  du  7  mars  1918,  réalité  parfaitement  con- 
crète, en  est  la  base.  Cette  loi  n'a  pas  été  appliquée, 
«inon  d'une  façon  fragmentaire  et  provisoire  ;  mais 
elle  n'a  rien  perdu  de  sa  force.  Il  y  a  toujours  un  quai 
à  construire  au  port  de  Brest,  dans  le  cinquième 
bassin.  Et  mêm^e,  sur  ce  quai,  une  gare.  Une  déci- 
sion ministérielle  du  11  novembre  1919  a  fixé  réclie- 
lonnement  des  travaux  :  gare  provisoire  pour  com- 
mencer, définitive  ensuite.  Les  Ponts  et  Chaussées, 
administration  d'Etat,  ont  établi  des  plans  qui  coïn- 
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cident  plus  ou  moins  a^oc  ceux  du  Coinilé  daclion. 
Des  conférences  ont  eu  lieu  entre  les  ingénieurs,  le 
capitaine  de  vaisseau  chef  de  l'exploitation  du  port, 
le  chef  de  la  p-arc  de  l'Ouest-Etat,  des  membres  de  la 
Chambre  de  Commerce  et  du  Comité.  Les  préférences 
administratives  allaient,  en  décembre  19 19,  à  la  cons- 
truction d'un  quai  de  2^5  mètres  sur  la  jetée  Sud, 
évitant  au  grand  navire  débouchant  de  la  passe  de 
l'Ouest  les  difficultés  d'une  manœuvre  dans  le  bassin. 
Sous  ce  quai,  une  souille  de  000  mètres,  permettant 
l'accostage  aux  paquebots  du  plus  fort  tonnage,  aux- 
quels un  dragage  à  9  m.  5o  du  chenal  d'accès  ouvri- 
rait pratiquement  de  façon  permanente  le  bassin.  Sur 
le  quai,  la  gare  définitive,  longue  de  i5o  m.ètres  et 
large  de  20.  Coût  total,  y  compris  celui  du  viaduc  ojx*- 
rant  la  liaison  avec  la  jetée  de  l'Est  :  21  millions.  La 
jetée  de  l'Est,  pourvue  d'importants  terre-pleins,  se- 
rait réservée  au  trafic  des  marchandises  et  au  service 
des  cargos  les  plus  grands,  qui  disposeraient  là  de 
deux  postes.  C'est  elle  qui  recevrait  la  gare  maritime 
provisoire. 

Sous  réserve  que  la  translation  à  la  jetée  Sud  des 
travaux  ordonnés  par  la  loi  à  la  jetée  Est  n'entraîne- 
rait pas  de  formalités  excessives  ni  de  délais  fâcheux, 
la  Conférence  se  rangeait  à  ces  vues,  en  y  ajoutant 
une  instance  au  sujet  du  doublement  de  la  voie  Poi-s- 
trein-Le  Rody. 

Délais  et  chicanes. 

Malgré  la  hâte  manifestée  par  la  Conférence,  Brest 
attend  toujours  l'application  de  la  loi. 

Pouniuoi  ce  retard    ^  Est-ce  que  les  Nieillcs  objeo- 
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lions  seraient  encore  une  fois,  et  quand  la  situation 
est  légalement  acquise,  intervenues  ?  On  serait  tenté 
de  le  croire,  à  lire  les  lignes  que  voici,  extraits  d'une 
note  de  M.  Hecker,  ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 
Chaussées,  sur  Les  Ports  à  grand  tirant  d'eau  (i)  : 

«  L'idée  a  été  émise  qu'une  nouvelle  tête  de  ligne 
pourrait  être  établie,  utilement,  à  Brest  ;  il  suffirait, 
pour  rendre  la  chose  possible,  d'y  construire  des  quais 
accessibles  aux  navires  de  12  mètres  de  tirant  d'eau, 
à  moins  qu'on  n'envisage  des  opérations  en  rade, 
comme  à  Cherbourg  ou  à  Boulogne. 

((  Comme  nous  l'avons  vu,  les  très  grands  paquebots 
modernes  sont  utilisés,  à  la  fois,  pour  le  trafic  des 
passagers,  des  émigrants  et  des  marchandises  de  va- 
leur. Or,  pour  les  marchandises  et  les  émigrants  le  port 
de  Brest  est  évidemment  mal  placé,  parce  qu'il  donne 
lieu  à  de  très  grands  parcours  par  voie  ferrée  ;  l'éco- 
nomie faite  sur  le  parcours  maritime  est  de  peu  d'im- 
portance et  ne  correspondrait  vraisemblablement  pas 
à  une  réduction  de  fret  ;  le  supplément  de  prix  du 
parcours  terrestre  jouerait  donc  en  plein.  Pour  les 
passagers,  le  gain  de  temps  sur  la  traversée  a  une 
importance  plus  grande  ;  mais  il  est  compensé  par 
la  fatigue  d'un  long  voyage  en  chemin  de  fer  ;  et,  si 
les  transports  de  voyageurs,  entre  Le  Havre  et  Paris, 
peuvent  être  organisés  facilement,  de  jour  ou  de  nuit, 
suivant  l'heure  d'arrivée  ou  de  départ  des  paquebots, 
il  n'en  serait  peut-être  pas  de  même  entre  Paris  et 
Brest,  la  longueur  du  trajet  nécessitant  des  installa- 
tions de  trains  beaucoup  plus  complexes.  Il  suffit  de 
réfléchir  au  trouble  qu'apporterait,  à  Brest,  le  débar- 

(i)  Bulletin  hebdomadaire  de  la  Navigation  et  des  Ports  maritimes,  8,  i5 
et  2  2  février  1920. 
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quement  simultané  de  quelques  centaines  de  voya- 
geurs, pour  se  rendre  compte  des  difficultés  qu'on 
aura  à  établir  de  bonnes  relations  entre  Brest  et 
Paris.   » 

Nous  avons  beau  réfléchir,  nous  avons  peine  à  réa- 
liser le  trouble  ainsi  prédit.  Quelques  centaines  de 
voyageurs  débarquant  à  la  fois  soit  du  paquebot,  soit 
du  train,  ne  seraient  nullement  un  épouvantail,  au 
contraire.  Et  Brest  ne  les  verrait  seulement  pas.  Leur 
transbordement  se  ferait  le  mieux  du  monde,  à  tra- 
vers la  gare  maritime,  construite  et  organisée  à  cette 
fin.  La  fatigue  d'un  parcours  de  huit  à  neuf  heures, 
ou  même  dix,  dans  un  train  de  luxe,  ne  peut  guère 
entrer  en  ligne  de  compte,  ni,  pour  des  marchan- 
dises de  luxe  —  cargaison  habituelle  de  ces  liners  — 
un  supplément  de  prix  auquel  leur  valeur  les  ren- 
drait peu  sensibles,  qui  n'existerait  pas  pour  les  colis 
postaux,  encore  moins  —  si  l'on  peut  dire  —  pour 
les  produits  de  la  région  bretonne.  Nous  avouons  que 
les  émigrants  n'auraient  pas  pécimiairement  intérêt 
à  passer  par  Brest,  sauf  au  cas  parfaitement  possible 
d'une  abréviation  de  parcours  :  mais  Brest  ne  dis- 
puterait sans  doute  pas  à  Hambourg  ou  au  Havre  leurs 
bateaux  d 'émigrants.  Quant  à  la  fixation  des  horaires, 
rappelons  qu'elle  est  plus  facile  avec  un  port  perpé- 
tuellement ouvert,  à  l'entrée  comme  à  la  sortie,  à 
toute  heure  de  toute  marée  et  par  tous  les  temps. 

Veut-on  remettre  en  cause  les  accès  de  Brest  et 
rééditer  contre  eux  l'argument  tiré  de  la  brume  ? 
Bien  malade  depuis  l'installation  des  >)hares  hert- 
ziens de  Sein  et  d'Ouessant,  l'argument  a  reçu  1»' 
coup  de  grâce  de  Aï.  \V.-.\.  Loth,  l'inventeur  des 
cables-guides  électromagnétiques.   On   sait  que.  grâce 
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à  un  appareil  assez  simple  permettant  de  recevoir  à 
bord,  sous  forme  musicale,  les  courants  produits  par 
le  champ  magnétique  du  câble  mouillé  sur  le  fond, 
tout  navire  peut  atterrir  et  rentrer  au  port,  si  épaisse 
que  soit  la  brume,  en  toute  sécurité.  C'est  un  véri- 
table «  fil  d'Ariane  »  qui  dispense  même  de  consulter 
la  boussole.  Le  gisement  du  câble  est  indiqué  sur  la 
carte.  Le  navire  qui  entre  se  place  à  droite  et  laisse 
la  gauche  libre  à  ceux  qui  gagnent  la  haute  mer. 
La  circulation  s'établit  comme  celle  des  voitures  dans 
une  rue.  L'expérience,  dont  les  résultats  ont  été  dé- 
cisifs, a  été  faite  à  Brest,  justement.  C'est  par  Brest 
qu'on  a  commencé,  chez  nous,  l'installation  de  ces 
cabres-guides.  Celui  de  Brest  assainira  tout  le  parcours 
d'Ouessant  au  goulet,  en  donnant,  par  surcroît,  l'en- 
trée en  Manche  (i). 

Enfin,  des  expériences  d'une  autre  nature,  faites 
dans  les  mômes  parages  à  bord  d'hydravions,  et  con- 
sistant à  photographier  la  mer,  par  marée  basse  et 
soleil  haut,  d'une  altitude  de  2.5oo  mètres  environ, 
ont  permis,  l'an  dernier,  de  repérer  des  fonds  de 
17  mètres  sous  le  zéro.  Ainsi  pourra-t-on  préciser 
l'étude  des  chenaux,  des  passes  et  des  écueils  sous- 
marins,  découvrir  tel  «  caillou  »  échappé  aux  inves- 
tigations de  la  sonde  et,  en  accroissant  l'exactitude 
des  cartes  marines,  augmenter  la  sécurité  de  la  navi- 
gation. 

Toute   objection,    de   ce   côté,    s'effondre.    Pour   ne 

(i)  Les  expériences  de  M.  Loth  datent  de  juillet-septembre  1919.  Ce 
furent  les  commandants  Audouard  et  Floch  qui,  en  1930,  fireni  l'appli- 
cation en  grand  de  sa  méthode  à  bord  de  la  Belliqueuse  (/,oo  tonneaux), 
puis  de  la  Gloire  (10.000  tonneaux).  Le  20  juillet  192 1,  les  appareils 
récepteurs  installés  sur  la  Bretagne,  cuirassé  amiral,  par  le  personnel 
<lu  bord,  ont  donné  toute  satisfaction. 
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rien  oublier,  mciilioiinons  que,  dans  certains  esprits, 
le  port  de  guerre  lait  tort  au  port  de  commerce.  Au 
fort  de  la  polémique  engagée,  il  y  a  dix  ans,  sur  la 
question  de  la  ligne  Francc-New-York,  un  adversaire 
de  Brest,  et  non  des  moindres,  lui  disait  en  subs- 
tance :  (c  Pourquoi  celte  nouvelle  ambition  ?  Con- 
tentez-vous donc  d'être  notre  premier  port  de  guerre.  » 
Notre  premier  port  de  guerre,  c'était  encore  Toulon. 
Le  conseil  était  donc  inopportun,  mais  il  répond,  non 
sans  candeur,  à  la  mentalité  unitaire  si  répandue  chez 
nous.  Il  peut  répondre  aussi  à  une  inquiétude  ina- 
vouée et  fort  avouable  :  si  tout  le  trafic  escompté  de- 
vait, par  un  renversement  des  choses,  faire  tort  au 
vieux  port  de  guerre  .Ml  y  a  dans  un  Arsenal  comme 
celui  de  Brest  bien  des  choses  à  cacher  :  est-ce  qu'il 
est  sans  péril  de  lui  imposer  le  voisinage  d'une  foule 
d'étrangers  dont  plusieurs  peuvent  n'être  pas  nos 
amis  ? 

Qui  concevrait  pareil  souci,  (juil  se  rassure  1  De- 
main comme  hier  on  ne  laissera  guère  surprendre  à 
Brest,  non  plus  qu'à  Cherbourg,  à  Lorient  ou  à  Ply- 
mouth,  que  ce  qu'on  ne  peut  ni  ne  veut  dérober  aux 
curiosités  —  ni  plus  ni  moins.  Depuis  qu'il  est  port 
militaire,  Brest  a  reçu  des  bateaux  marchands  ;  mais, 
jusqu'en  i865,  il  les  recevait  dans  la  Penfeld,  à  coté 
des  navires  de  guerre,  leur  laissant  170  mètres  en  tout, 
partie  sur  le  quai  Tour\iile,  partie  sur  le  quai  Jean- 
Bart,  pour  procéder  à  leurs  chargements  et  décharge- 
ments. Cette  confusion  a  cessé.  A  TOuest,  le  port  mi- 
litaire ;  à  l'Est,  le  port  de  commerce.  L'un  peut 
s'étendre  vers  le  goulet,  l'autre  vers  Saint-Mare  et 
même  jusqu'à  Kerhuon,  où  le  capitaine  Leroy  de 
Keraniou  lui  raartjuait  sa  place  et  faillait  obtenir  sou 
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installation.   Cela  fait  deux  domaines.   Une  digue  les 
sépare  en  mer.  Les  caboteurs  ne  font  que  traverser  une 
étroite  portion   de   la   rade-abri.    Les  transatlantiques 
n'auront  pas  à  y  prénétrer  quand  aura  été  creusé,  au 
Sud  et  à  l'Est  du  Port-Marchand  actuel,  le  vaste  port 
qu'on  leur  destine.   Sur  terre,   la  porte  cintrée  d'un 
tunnel  ne  s'ouvre  qu'au  passage  du  train  qui  circule 
le  long  de  la  militaire  Penfeld,  sur  les  quais  de  sa  rive 
gauche.  Les  hauts  battants  de  fer  dans  leur  embrasure 
de   granit  ont   une   sévérité   quasi   symbolique.    C'est 
bien  ici  la  porte  de  la  guerre  —  postes  ferratos  belli. 
Et  toutefois,  derrière  cette  porte,  on  ne  se  borne  plus 
à  forger  des  armes.  L'Arsenal  de  Brest,  comme  celui 
de  Lorient,  s'est  employé  récemment  à  des  œuvres  de 
paix,  en  construisant  des  navires  de  commerce.  C'est 
le  contraire  de  ce  qui  se  passait  autrefois,  quand  des 
bateaux  de  guerre  étaient  construits  dans  des  chantiers 
privés.   On   peut  se   promettre   à   Brest  qu'un  temps 
viendra    où    des    terre-pleins    nouveaux,    gagnés    sur 
l'anse  Saint-Marc,  auront  leurs  chantiers  de  construc- 
tions navales.   Nous  voyons  en  attendant  le  port  de 
guerre    travailler    pour   le    commerce    et    lancer    des 
Marie-Louise,  comme  il  a  pu  arriver  au  port  de  com- 
merce de  travailler  pour  la  guerre,  en  recevant,  par 
exemple,  le  Courbet  dans  sa  cale  de  radoub.  Mais  ces 
services  mutuels  sont  une  exception,  et  il  ne  semble 
pas  qu'en  des  circonstances  normales  il  y  ait  intérêt 
à  en  multiplier  l'occasion. 

La  question  d'argent. 

La  vraie  difficulté  est  d'ordre  pécuniaire. 

Les  espoirs  les  plus  justifiés,  les  projets  les  mieux 
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établis  risquent  de  rester  à  l'état  de  projets  et  d'espoirs 
quand  on  ne  tient  pas  en  main  cette  essentielle  réalité 
qu'est  l'argent.  Avec  sa  rade  unique  et  l'eau  déjà  pro- 
fonde des  bassins  actuels,  on  peut  se  demander  si 
Brest  n'est  pas  vis-à-vis  des  compagnies  d'armement  et 
de  l'Etat  comme  une  belle  fille  à  marier,  avenante, 
bien  portante  et  riche  en  vertus,  mais  démunie  de  dot 
et,  pour  cette  cause  peu  avouable,  de  prétendants.  Un 
grand  port  moderne,  môme  amorcé,  même  a^ec  toutes 
les  facilités  d'extension  qu'offre  Brest,  représente  une 
grosse  dépense,  et,  si  raisonnable  soit-elle,  encore  faut- 
il  pouvoir  la  faire.  Généralement,  ce  sont  les  Chambres 
de  Commerce  qui,  avec  l'Etat,  en  assument  la  ma- 
jeure part.  Rappelons,  pour  mémoire  seulement  (car 
les  choses  ont  bien  changé),  que  celle  de  Brest,  par  la 
voix  de  son  président,  avait  commencé  par  déclarer 
au  ministre  des  Travaux  publics,  en  lui  présentant  son 
programme  de  travaux  à  effectuer,  qu'elle  était  inca- 
pable d'y  consacrer  un  centime,  toutes  ses  ressources, 
alimentées  par  des  taxes  de  péage,  se  trouvant  ab- 
sorbées par  le  service  des  deux  emprunts,  l'un  d'un 
million,  l'autre  de  775.000  francs,  qu'elle  avait  dû 
contracter  pour  contribuer  pécuniairement  à  la  cons- 
truction de  la  forme  de  radoub  et  à  celle  du  futur  (juai 
en  eau  profonde. 

Il  ne  suffirait  pas,  pour  détruire  l'effet  fâcheux 
d'une  telle  déclaration,  de  souler.ir  —  ce  qui  est  juste 
—  que  l'intérêt  des  travaux  à  exécuter  au  port  de 
Brest  est  beaucoup  plus  national  que  local.  L'Etat- 
Providence  n'aide  guère  que  ceux  qui  peuvent  et  veu- 
lent s'aider  eux-mêmes.  En  fait,  la  participation  bres- 
toise  a  été  largement  acquise  aux  dépenses  préNues 
pour  l'exécution   de   la  loi  du   7   mars    1910.    En  dé- 
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cembre  igig,  îa  Chambre  de  Commerce,  la  ville  et 
le  déparlement  avaient  déjà  réuni,  2.200.000  francs. 
L'Etat  s'étant  engagé  à  payer  le  quart  de  la  dépense, 
et  cetle  dépense  étant  évaluée  à  21  millions,  c'est  un 
peu  plus  de  5  millions  qu'il  prenait  à  sa  charge.  Res- 
tait à  trouver  i3  millions  et  demi  ;  on  les  trouverait 
au  moyen  d'un  emprunt,  et  les  taxes  de  péage,  relevées 
au  besoin,  permettraient  d'en  régler  aisément  les  an- 
nuités, même  sans  augmentation  de  trafic. 

Malheureusement,  il  est  bien  difficile  à  l'Etat  de 
faire  honneur,  dans  les  délais  désirables,  à  sa  signa- 
ture, étant  donné  la  situation  de  ses  finances.  La 
somme  de  32.5co.ooo  francs,  volée  cette  année  à  la 
Chambre,  dans  la  discussion  du  budget,  pour  l'en- 
semble des  travaux  d'extension  et  d'amélioration  dé- 
clarés d'utilité  publique  en  France,  représente  un  tren- 
tième de  ses  engagements.  Aux  Chambres  de  Com- 
merce de  prendre  les  devants,  si  elles  ne  veulent  pas 
qu'on  mette  trente  ans  à  réaliser  les  programmes  ! 
Le  crédit  pour  les  travaux  ordinaires  d'entretien  et 
de  réparation,  primitivement  fixé  à  ^i  millions, 
n*a  pas  été  sans  peine  relevé  des  5  millions.  Qu'il 
s'agisse  de  réparation  ou  d'extension,  on  a  di- 
visé les  travaux  en  trois  séries  :  travaux  de  pre- 
mière, de  deuxième  et  de  troisième  urgence.  Des  tra- 
vaux de  troisième  urgence  sont  encore  des  travaux 
urgents.  Si  la  victoire  avait  porté  ses  fruits,  on  eût  tout 
exécuté  ou  mis  en  train.  Appauvris  comme  nous  le 
sommes,  et  non  indemnisés,  nous  voilà  réduits  à  bien 
des  ajournements.  On  creuse,  on  construit  dans  six 
ports  de  commerce,  qui  sont  Dunkerque,  Le  Havre, 
Rouen,  Saint-Malo,  La  Rochelle  et  Marseille.  Les  autres 
attendent.  Rrest  attend. 
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C'est  pour  éviter  pareille  attente  que  le  Comité  d'ac- 
tion pour  la  mise  en  valeur  du  pori,  en  remettant  au 
ministre  des  Travaux  puhli<  s  un  rapport  bien  précis  rt 
un  plan  bien  net,  dès  janvier  191 9,  déposait  une  de- 
mande de  concession  comportant,  à  ses  risques  et 
périls,  et  sans  Je  concours  financier  de  VEtnt,  la  mise 
à  exécution  de  tous  les  travaux  juf^és  nécessaires  dans 
l'avenir,  ainsi  que  l'exploitation  immédiate  du  port 
tel  qu'il  existe  actuellement. 

Qu'est-ce  à  dire  ?  Que  résolument  le  Comité  escomp- 
tait pour  Brest  le  régime  de  l'autonomie,  tel  qu'il 
fonctionne  dans  la  plupart  des  ports  étranp:ers,  en  An- 
gleterre, en  Allemagne,  en  Belgique,  en  Hollande,  en 
Espagne,  partout  à  peu  près,  excepté  chez  nous,  où  les 
habitudes  de  centralisation  administrative  et  les 
mœurs  politiques  ne  se  décident  pas  facilement  à  l'ac- 
climater. On  devine  l'obstruction  qui  résulte  du  per- 
pétuel recours  à  l'Etat.  La  lecture  des  comptes  rendus 
annuels  des  Chambres  de  Commerce  est  à  cet  éganl 
édifiante.  Pour  l'allongement  et  l'élargissement  de  la 
forme  de  radoub  de  Brest,  déconseillés  par  le  Conseil 
général  des  Ponts  et  Chaussées,  il  fallut  que  le  séna- 
teur Pichon,  lui-même  ex-ingénieur  en  chef,  inter- 
vînt avec  ténacité  près  du  ministre  compétent  (c'était 
M.  Millerand  à  cette  époque),  qui  lui  accorda  le  prin- 
cipe de  rallongement  (rien  que  le  principe),  mais  le 
renvoya  pour  l'élargissement  —  et  bien  forcé  de  le 
faire  —  à  son  collègue  de  la  Marine.  La  lettre  de 
M.  Pichon  à  M.  Millerand  était  du  9  mars  1910  ; 
deux  ans  plus  tard,  la  forme  de  radoub  était  allongée 
et  élargie.  L'attente  n'avait  pas  été  excessive.  Mais 
que  de  démarches  dans  l'intervalle,  (pie  de  paj>cras- 
serie,    que    d'ampliations    des    délibérations    de    la 
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Chambre  de  Commerce  au  préfet  du  département  et 
aux  ministères,  que  de  temps  perdu  !  L'autonomie 
des  ports  simplifierait  tout.  On  en  parle  depuis  long- 
temps. Il  y  a  même  eu  autre  chose  que  des  paroles  : 
d'abord  la  loi  du  5  janvier  191 2,  suivie  du  règlement 
d'administration  du  10  mars  1916  ;  puis  la  loi  du 
12  juin  1920,  qui  n'a  encore  été  suivie  d'aucun  décret. 
Aux  termes  de  cette  loi,  l'Etat,  tout  en  confiant  la  ges- 
tion des  ports  aux  groupements  régionaux  intéressés, 
se  réserve  la  nomination  et  la  direction  du  haut  per- 
sonnel technique,  ce  qui  risque  bien  de  ramener  par 
la  fenêtre  la  centralisation  renvoyée  par  la  porte.  Il 
est  douteux  que  les  Brestois  entendent  de  cette  façon 
leur  autonomie.  Cependant  ils  ne  se  refusent  pas  abso- 
lument à  la  tutelle  de  l'Etat.  Ils  sont  prêts  à  soumettre 
à  son  approbation,  sous  le  régime  nouveau,  les  tra- 
vaux jugés  par  eux  nécessaires,  et  la  gestion  du  port 
à  son  contrôle. 

Avant  même  le  vote  de  cette  loi,  le  Comité  d'action 
s'était  mis  en  rapport  avec  un  puissant  établissement 
financier  de  Paris.  La  question  primordiale,  pour  cet 
établissement,  était  la  connaissance  diu  cahier  des 
charges  de  la  concession.  En  novembre  1919,  le  mi- 
nistre des  Travaux  publics  faisait  constituer  une  com- 
mission de  techniciens  et  de  légistes  pour  la  rédaction 
des  clauses  que  la  concession  devait  comporter.  Mais 
les  financiers  qui,  un  an  plus  tôt,  se  montraient  dési- 
reux de  monter  l'entreprise,  déclarèrent  finalement 
qu'ils  préféraient  engager  leurs  capitaux  en  des  af- 
faires moins  aléatoires  que  l'exploitation  d'un  port. 

Le  port  de  Brest  semblait  une  fois  de  plus  aban- 
donné, quand,  au  début  de  1920,  les  rumeurs  les  plus 
optimistes  circulèrent  en  ville.  Des  travailleurs  amé- 
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ricains  devaient  débarquer  à  Porstrein  par  milliers. 
Des  ingénieurs  américains  allaient  creuser  des  darses, 
construire  des  quais,  aménager  des  terre-pleins  et  des 
docks  d'un  outillage  aussi  abondant  que  perfectionné. 
Le  vieux  rêve  brestois  allait  devenir,  grâce  à  la  rapi- 
dité américaine,  une  réalité  magnifique  ;  demain  re- 
paraîtraient dans  la  rade,  et  même  dans  les  bassins 
adaptés  à  leur  masse,  les  géants  transatlantiques  que 
la  paix  avait  dirigés  ailleurs.  Fallait-il  d'ailleurs  s'en 
étonner  ?  L'expérience  faite  au  cours  de  la  guerre,  et 
dont  nous  tardions  à  tirer  la  leçon,  l'Amérique  vou- 
lait la  mettre  à  profit,  et  Brest  en  profiterait  du  même 
coup  :  tant  mieux  en  somme  si,  le  billet  français  se 
dérobant,  le  dollar  venait  en  tenir  la  place  ! 

Ces  rumeurs  n'étaient  pas  sans  fondement  :  en  jan- 
vier 1920,  l'agent  général  à  Paris  d'une  Compagnie 
anglaise  de  chemins  de  fer,  représentant  aussi  un 
groupe  d'armateurs  américains  affilié  à  la  Pensylvania 
Railroad  C°,  avisait  le  Comité  brestois  que  ce  groupe, 
fort  d'importants  appuis  financiers,  se  proposait  de 
construire  un  port  à  Montauk  Point,  à  l'extrémité 
Est  de  Long  Island,  afin  de  décongestionner  le  port 
de  New-York.  La  profondeur  de  l'Hudson  ne  paraît 
pas  facile  à  porter  au  delà  de  12  m.  ^o.  Les  quais  de 
Chelsea  Docks,  construits  parallèlement  à  l'axe  du 
fleuve,  sont  d'une  insuffisance  notoire.  Le  port  en  eau 
profonde  de  Montauk  Point,  relié  à  New -York  par  un 
rail  qui  traverse  tonte  l'île  d'F^st  en  Ouest,  autorise- 
rait la  mise  en  service  de  paquebots  de  60.000  tonnes, 
filant  à  3o  nœuds.  Or,  le  seul  port  européen  digne  de 
lui  répondre,  le  seul  ({ui  offre  nalurollement  un  mouil- 
lage à  de  pareils  lincrs,  le  seul  qui,  par  sa  situation 
sur  la  carte  (en  excluant  les  Iles  Britanni(iues  ou  du 
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moins  l'Irlande,  dont  le  port  de  Oueenstown  est  à  demi 
délaissé)  leur  permettrait  la  traversée  de  l*Àtlantique 
en  quatre  jours,  c'est  Brest.  Nulle  concurrence  ne  tien- 
drait contre  une  ligne  Brest-Mou tauk  Point  constituée 
par  ces  énormes  paquebots. 

Nous  ne  pouvons  ici  toucher  que  d'un  doigt  discret 
à  ces  tractations  ou  à  d'autres  du  même  genre.  Elles 
n'ont  encore  abouti  à  aucune  de  ces  réalisations  après 
lesquelles  tout  Brest  soupire,  Comité  d'action, 
Chambre  de  Commerce,  Conseil  municipal,  arma- 
teurs, courtiers,  industriels,  dockers.  Deux  causes 
principales  à  ces  retards  :  d'abord  les  aterm.oiements 
de  l'Etat  français,  qui  garde,  par  son  administration 
des  Ponts  et  Chaussées,  le  contrôle  de  tous  les  tra- 
vaux, et  qui  ne  se  décide  pas  à  doter  Brest  d'une  gare 
maritime  ;  en  second  lieu,  la  crise  économique  qui 
sévit  depuis  de  longs  mois  dans  le  monde  entier,  sans 
plus  épargner  l'Amérique  que  nous-mênnes.  Mais  cette 
crise  ne  peut  dégénérer  en  maladie  chronique  ;  l'Etat 
finira  bien  par  accorder  son  visa.  Que  ce  soit  avec  ou 
sans  le  concours  de  l'or  américain,  Brest  aura  le  port 
que  la  nature  lui  a  promis,  et  que  la  loi  lui  assure 
déjà  partiellement.  A  l'extrémité  de  la  péninsule  ar- 
moricaine, qui  semble  un  bras  tendu  vers  l'Amérique. 
Brest,  niché,  pour  ainsi  dire,  à  l'une  des  phalanges  de 
cette  côte  digitée  du  Finistère,  ne  semble-t-il  pas  fait 
expressément  pour  justifier  la  métaphore  du  président 
Wilson,  parlant  de  mains  unies  par  dessus  l'Océan  P 
Il  qi  fallu  deux  .siècles  de  projets  et  d'atermoiements 
pour  que  fût  exaucé  le  vœu  de  Clerviîle,  de  Vauban, 
de  Desclouzeaux,  tendant  à  la  création  d'un  port  de 
commerce  distinct.  L'opiniâtreté  bretonne  est  aussi 
réelle  que  légendaire.  Il  n'y  a  pas  beaucoup  plus  de 
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cinquante  ans  que  Brest  demande  son  port  transatlan- 
tique :  nul  mécompte  ne  Ta  découraj^é.  L'expérience, 
•près  la  raison,  lui  a  donné  gain  de  caufie  ;  les  pre- 
mières sanctions  ont  été  prises  —  timidement  à  la 
vérité  ;  les  autres  suivront. 


LE  PORT  DE  LORIENT 


Un  signe  de  l'excellence  du  choix  de  Brest  comme 
port  à  grand  tirant  d'eau,  c'est  qu'on  en  a  cherché 
d'autres,  dans  cette  même  péninsule  bretonne.  On  a 
proposé,  à  des  dates  diverses,  le  Dahouët,  Douarnenez, 
Bénodet,  l'estuaire  du  Trieux,  l'Aber  Wrac'h,  auquel 
songèrent  les  Américains,  Port-Haliguen,  où  ils  re- 
lâchaient pendant  la  guerre.  Tous  ces  ports  offrent  de 
bons  mouillages  ;  mais  aucun  —  est  -il  besoin  d'in- 
sister ?  —  n'offre  au  point  de  vue  des  relations  avec 
l'Amérique  ou  l'Europe  les  ressources  de  Brest.  Il  a 
été  question,  cette  année  encore,  d'aménager  un  port 
pétrolier  à  la  pointe  du  Bler,  sur  la  côte  morbihannaise. 
Là  aussi,  on  dispose  de  la  profondeur  voulue.  Mais  le 
chenal  d'accès,  traversé  de  forts  courants,  n'est  pas 
sûr,  et  tout  serait  à  créer,  bassins,  quais,  outillage, 
voies  de  transit  à  l'arrière. 

Par  contre,  Brest,  port  transatlantique,  aurait  tout 
intérêt  à  développer  son  trafic  régional  par  cabotage, 
et  à  disposer,  pour  ainsi  dire,  de  satellites,  qui  se- 
raient les  petits  ports  bretons.  Plusieurs  de  ces  petite 
ports  ont  pris  leur  part  modeste  du  réveil  d'activité 
qui,  dans  les  œuvres  économiques,  pressentait  ou  sa- 
luait la  victoire.  11  en  est  même  où  le  réveil  national 
précéda  les  hostilités.  Le  18  février  191/4,  Douarnenez, 
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par  l'entremise  de  la  Chambre  de  Commerce  de 
Quimper,  émettait  le  vœu  qu'un  port  en  eau  profonde 
lui  fût  aménagé  entre  le  Couiinet  et  l'île  Tristan. 
Après  le  vote  du  projet  Bouisson,  mettant  200  mil- 
lions à  la  disposition  des  ports  de  pêche,  Douarnenea, 
qui  est  surtout  un  port  sardinier,  a  réussi  à  se  faire 
réserver  une  dizaine  de  millions  qui  profiteront  moins, 
s'il  les  touche,  à  des  flottes  de  pêche  qu'à  des  caboteurs. 
De  son  côté,  Goncarneau  fait  draguer  son  avant-port  et 
compte  faire  approfondir  et  rétrécir  son  arrière-port, 
dans  l'espoir  d'augmenter  son  propre  trafic.  Mais, 
prévus  ou  déjà  entrepris,  ces  travaux  n'ont  pas  l'im- 
portance de  ceux  de  Lorient. 

Comme  Brest,  Lorient  est  un  port  de  guerre. 
Comme  Brest,  c'est  aussi  un  port  de  commerce,  et  qui 
avait  déjà  une  intéressante  histoire  quand  le  port  de 
commerce  de  Brest  était  encore  à  créer. 

Au  temps  de  la  Compagnie  des  Indes. 

Cette  histoire  est  toute  liée  à  celle  de  la  Compagnie 
des  Indes. 

En  i6i5,i  notre  première  Compagnie  c(es  Indes- 
Oreintales  fut  fondée  par  le  Flamand  Leroy.  Le  Nor- 
mand Ricault  la  remania  en  i635.  En  i656  y  entra  le 
maréchal  de  la  Meilleraye,  lequel  joignait  à  ses  nom- 
breux titres  celui  de  gouverneur  de  Port-Louis.  Cette 
première  Compagnie  fit  de  mauvaises  affaires  —  aven- 
ture normale  en  France.  Et  —  ce  qui  n'est  pas  moins 
normal  —  une  autre  se  constitua,  avec  l'appui  du 
roi  et  sous  la  présidence  de  Colbert,  pour  profiter  de 
ses  initiatives  et  de  ses  infortunes.  Nous  sommes  en 
i66/i.  L'une  des  tâches  urgentes  de  la  nouvelle  Com- 
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pagnie  était  de  se  chercher  un  port  sur  l'Atlantique 
(sur  la  Manche,  elle  avait  Le  Havre).  Une  mission 
d'enquête,  aynnt  mené  à  bien  la  v.  visite  des  côtes  des 
mers  du  Ponant  »,  rédigea  à  Brouage  son  rapport.  Il 
n'était  pas  favorable  à  Port-Louis.  Il  lui  reconnaissail 
((  la  réputation  d'un  bon  part  )>,  protégé  contre  les 
tempêtes  du  large  par  le  double  rempart  de  Groix  et 
de  BclIe-IIe,  u  situé  dans  un  pays  à  lui  fournir,  à  la 
réserve  du  vin,  toutes  les  commodités  nécessaires  à  de 
grands  armements  ».  Mais  il  ajoutai!,  avec  une  pru- 
dence excessive  :  u  On  n'y  saurait  hiverner  que  huit 
ou  neuf  navires  tout  au  plus,  savoir  trois  dans  l'axe 
qui  est  sous  le  château  et  six  du  côté  de  Plcmeur. 
qui,  avec  tout  cela,  n'y  seraient  pas  en  grande  sûreté, 
pour  être  exposés  k  tous  les  vents  qui  viennent  depuis 
le  Sud-Est  jusqu'au  Sud-Ouest  ».  Ces  lignes  ne  sem- 
blent concerner  que  la  première  rade,  au  Sud  de  l'îh^ 
Saint-Michel.  La  conclusion  des  enquêteurs  — 
Bayonne  se  refusant  à  leur  choix  —  était  en  faveur 
de  Paimbœuf,  dont  le  mouillage  leur  paraissait  plus 
sûr  et  qui  offrait  pas  surcroît  au  transit  les  avantages 
de  ((  la  rivière  de  Nantes  )>,  aloi*s  très  fréquentée. 

Pourquoi,  cependant,  choisit-on  Port-Louis  ?  Sans 
doute  par  suite  de  l'intervention  de  son  nouveau  gou- 
verneur, fils  du  précédent,  Armand-iCliarles  de  la 
Porte,  duc  de  Mazarin,  de  la  Meillcraye  et  de  Mayenne  ; 
et  non  seulement  par  égard  pour  son  luxuriant  blason, 
mais  en  raison  du  fait  (fu'outre  une  somme  de  u)o.ooo 
livres,  il  avait  reçu  à  titre  de  désintéressement,  comme 
actionnaire  <lo  l'ancienne  Compagnie,  nombre  d'ac- 
tions dans  la  nouvelle.  Du  moins  les  Bn^tons  n'en 
doutèrent-ils  f)as,  puisqu'il  la  session  d'octobre  i66ô, 
à  Vitré,  leurs  Etats  lui  exprimèrent  bien  haut  leur  rc- 
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connaissance  d'un  choix  qui  devait  attirer  «  la  ri- 
chesse et  Tabondance  dans  le  pays  ». 

Une  ordonnance  royale  de  juin  1666,  en  sanction- 
nant ledit  choix,  accordait  à  la  Compagnie,  indépen- 
damment des  ressources  de  la  petite  ville  et  du  port, 
l'utilisation  des  «  terres  vagues  et  vaines  »  situées 
vers  l'embouchure  du  Scorff,  notamment  du  terrain 
dit  Le  Faouëdic  (elle  orthographiait  :  Féandik),  pour 
l'établissement  des  «  ports,  quais,  chantiers,  maga- 
sins et  autres  édifices  nécessaires  à  la  construction  de 
ses  vaisseaux  et  armement  de  ses  flottes  ». 

Tel  fut  le  trait  de  plume  qui  créa  Lorient. 

D'ailleurs,  le  roi  concédait  noblement  ce  qui  ne  lui 
appartenait  pas,  et  c'est  de  quoi  se  rendit  compte  le 
premier  des  directeurs  généraux  que  la  Conapagnie 
délégua  sur  les  lieux,  Denis  Langlois,  bourgeois  et 
marchand  de  Paris,  quand  il  se  mit  en  devoir  de 
faire  jalonner  les  ((  terres  vagues  et  vaines  »  don- 
nant sur  l'anse  de  Roshellec.  Vaines  peut-être,  mais 
non  point  si  vagues  î  Une  vingtaine  de  propriétaires 
surgit,  qu'il  fallut  indemniser.  Chétives  gens,  après 
tout,  que  ces  Vénédy,  ces  Honsec,  ces  Hervé,  ces  Fi- 
chant, ces  Mellio,  et  même  ces  Evan  du  Roneau  ou 
ces  Eudo  de  Keroman,  vilains  sans  surface,  seigneurs 
à  peine  mieux  rentes,  pauvres  paroissiens  de  ce  pauvre 
Plœmeur  qui  n'avait  même  pas  de  presbytère  pour 
ses  officiants,  dont  l'église  était  délabrée,  les  cha- 
pelles à  l'abandon,  les  manoirs  vétustés,  et  dont  les 
12.000  journaux  de  terre  (soit  près  de  6.000  hectares) 
nourrissaient  mal  les  5. 000  habitants.  Pour  eux  l'ex- 
propriation était  une  aubaine,  et  ils  n'avaient  pas 
lieu  d'y  mettre  obstacle.  Tel  ne  fut  point  le  cas  avec 
haut  et  puissant  messire  Louis  de  Rohan,  prince  de 
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Guéméné  et,  comme  tel,  seigneur  de  Tréfaven,  dont 
dépendait  la  terre  du  Faouëdic.  Le  roi  dut  faire 
donner  ses  légistes.  Le  sénéchal  de  sa  bonne  ville 
d'Hennebont,  Pierre  du  Vergier,  seigneur  de  Méné- 
guen,  passa  outre,  par  un  arrêt  en  forme,  aux  opposi- 
tions du  prince.  Le  «  débornement  »  du  terrain  eut 
lieu  le  i3  août  1666,  avec  un  grand  concours  d'habi- 
tants, en  présence  de  Denis  Langlois,  agissant  pour 
le  compte  de  la  Compagnie  qui,  en  sus  de  ses  titres 
de  propriété,  allait  sans  y  penser  imposer  à  cette 
lande  du  Faouëdic  le  nom  de  Loricnt  —  le  sien. 

On  disait  en  effet  :  la  Compagnie  de  l'Orient.  Des 
celtisants,  chatouilleux  sur  le  point  d'honneur  pro- 
vincial, ont  découvert  une  autre  étymologie  :  la  ville 
devrait  son  nom  à  certain  Loc  Roc  h  Yann  (le  lieu  de 
la  roche  de  Jean).  Mais  les  Bas-Bretons,  pour  la  dé- 
signer, ont  toujours  dit  :  Ann  Orient  (ann  est  l'ar- 
ticle), ce  qui  ne  prête  guère  à  équivoijue  ;  et,  d'autre 
part,  les  registres  paroissiaux  de  Plœmeur,  dans  les 
relevés  de  baptr-mes,  de  mariages  et  de  funérailles, 
donnent  successivement,  dès  les  premières  années  de 
cette  fondation  toute  française  :  Loriental,  le  lieu 
d'Orient,  l'Orient,  Lorient.  Le  nom  n'est  pas  plus 
indigène  que  la  cité.  Sur  cette  vénérable  terre  des 
mégalithes,  la  bourgade  de  bois  qui  se  balit  entre 
les  taillis  du  Faouëdic  et  les  vasières  du  Scorff,  bien 
humble,  bien  précaire,  mais  où  affluent  déjà  les  ma- 
tériaux et  les  hommes,  n'a  pas  encore  grand 'chose  à 
voir  avec  les  hameaux  voisins  qui  mènent  depuis  des 
siècles  leur  vie  monotone  et  végétative.  Les  liabi- 
tants  qui  comptent  sont  des  immigrés,  et  non  seule- 
ment les  directeurs  de  l'entreprise  avec  leurs  agents, 
mais    les    ouvriers    spécialistes,    lo'^    charpentiers    qui 
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mettent  sur  cale,  en  1667,  un  beau  vaisseau  de  i.ooo 
tonnes,  le  Soleil  d'Orienf,  des  maîtres  comni<'e  Jean- 
Louis  Hubac,  de  la  célèbre  famille  des  constructeurs. 
En  revanche,  la  colonie  dut  se  grossir  assez  vite  des 
petites  gens  d'alentour,  accourus  pour  Tembauche, 
manœuvres,  terrassiers,  charretiers,  et  aussi  pêcheurs, 
boulangers,  épiciers,  merciers,  tailleurs,  marchands 
de  vin,  de  cidre  et  de  bière,  mercantis  de  tout  poil 
venus  quérir  fortune  et  qui  logeaient  tant  bien  que 
mal  dans  les  baraques  de  V Enclos,  origine  de  la  ville, 
tandis  que  le  personnel  de  l'administration  logeait, 
quand  ce  n'était  pas  à  Port-Louis,  dans  les  baraques 
du  Parc,  origine  de  l'Arsenal. 

Un  port  est  une  perpétuelle  attraction  pour  les  ru- 
raux. Il  leur  offre  de  l'imprévu,  des  ressources,  des 
aubaines,  des  spectacles  changeants,  la  bruyante  et 
merveilleuse  vie  de  la  mer.  On  peut  se  figurer  ce  qui 
se  produisit  là  en  songeant  à  ce  qui  se  produit  de 
nos  jours  à  Douarnenez,  à  Audierne.  à  Concarneau, 
à  Guilvinec,  dans  tous  les  ports  de  pêche  bretons  : 
les  champs  envahissent  les  quais.  Le  bourg  terrien 
de  Plœmeur,  dont  cette  cité  ouvrière  n'était  primiti- 
vement qu'une  dépendance  (en  même  temps  qu'une 
annexe  maritime  de  Port-Louis),  s'effaça  progressive- 
ment devant  elle.  Lorient,  qui  avait  déjà  une  chapelle, 
devint  paroisse  en  1708. 

Toutefois,  n'allons  pas  imaginer  de  faciles  débuts, 
une  évolution  sans  à-coups.  La  Compagnie  elle- 
même  ne  s'y  installe  qu'à  contre-cœur.  C'est  si  loin 
de  Paris  !  Volontiers  elle  sacrifierait  Lorient  au  Havre, 
comme  de  nos  jours  la  Compagnie  Transatlantique 
préfère  Le  Havre  à  Brest.  Il  a  fallu  la  guerre  pour  dé- 
montrer aux  plus  aveugles  la  valeur  de  Brest  comme 
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port  de  grands  paquebots,  et  ce  fut  également  la 
guerre  qui  démontra  la  valeur  de  Lorient.  Les  pre- 
miers navires  de  la  Compagnie  partis  de  la  côte  de 
Coromandel  ou  de  Madagascar  furent  pris  ou  coulés 
dans  la  Manche  avec  leur  cargaison  précieuse  :  le 
Saint- Jea7i- Baptiste,  qui  suivait,  entra  tranquillement 
dans  la  rade  bretonne.  Cet  événement  décida  du  sort 
de  Lorient.  II  ne  devait  être  tju'un  port  de  refuge, 
d'armement  et  de  désarmement  :  on  en  fit  un  entre- 
pôt, puis  un  comptoir.  Dès  16(89,  ^»  "^^'J-  ^"  jugeons 
par  la  célèbre  lettre  du  lo  août  de  M""*  de  Sévigné  à 
sa  fille,  on  y  vendait  «  bien  des  marchandises,  des 
porcelaines  et  des  étoffes  v.  Mais  les  achats  se  fai- 
saient surtout  sur  échantillon,  ce  qui  épar^rnait  aux 
acheteurs  lointains  —  parisiens  entre  autres  —  \m 
Voyage  ])cu  commode. 

Ne  nous  attardons  pas  à  une  histoire  connue  :  à 
travers  maintes  vicissitudes,  avec  des  succès,  des  re- 
vers, des  fièvres  de  croissance,  et  de  mortelles  lan- 
gueurs, Lorient  poursuit,  pendant  son  premier  demi- 
siècle,  une  existence  instable  et  perpétuellement  me- 
nacée. Et  puis,  avec  la  grande  fortune  —  malheureu- 
sement passagère  —  de  la  Compagnie  des  Indes,  vien- 
nent les  jours  de  prospérité.  A  partir  de  1719,  le  port 
voit  accourir  les  ingénieurs,  les  techniciens.  On  ap- 
profondit son  chenal,  on  le  balise,  on  ceint  la  ville 
de  remparts,  on  lui  balit  —  en  pierre,  cette  fois  — 
<le  confortables  maisons  bien  alignées,  selon  les  plans 
de  Dumaine,  véritable  ((  urbnniste  ^>  du  temps.  Voici 
s'élever  le  Magasin  Général,  la  Cour  des  Ventes, 
l'hôtel  des  directeurs,  la  Tour  de  la  Découverte,  un 
hôpital  (d'abord  fondation  privée).  Toute  une  flotte  de 
fort   tonnnge  s'amarre   aux   quais,   mouille   en   rade. 
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Anoblie  par  le  succès,  la  ville  obtient  en  1788  le  titre 
de  commune  avec  droit  de  représentation  aux  Etats 
de  Bretagne,  prend  les  armoiries  et  arbore  la  devise  : 
'Alb  Oriente  refulgei  —  «  de  l'Orient  lui  vient  son 
éclat  ». 

Tant  d'éclat  n'allait  pas  sans  péril.  L'Angleterre, 
jalouse  et  inquiète,  tenta  un  coup  de  main.  Le  i^'^  oc- 
tobre 1746,  la  flotte  de  l'amiral  Lestock  débarqua  dans 
la  baie  du  Pouldu,  à  l'Ouest  de  l'Orient,  un  corps 
de  7.000  hommes  commandé  par  le  général  Synclair.. 
Les  Lorientais  avaient  du  canon,  les  Anglais  n'en 
avaient  pas  —  si  :  une  batterie.  Le  coup  fut  manqué, 
comme  en  169^  celui  de  Gamaret,  comme  plus  tard, 
en  1758,  celui  de  Saint-Caast.  Les  Anglais  se  vengè- 
rent en  conquérant  le  Bengale.  Ce  fut  la  ruine  de  la 
Compagnie  des  Indes,  et  ce  faillit  être  celle  de  Lorient. 
Par  bonheur,  l'organe  était  supérieur  à  la  fonction 
pour  laquelle  on  l'avait  créé.  Ou  plutôt  il  en  remplis- 
sait déjà  une  autre.  Colbert,  Seignelay,  Pontchar- 
train,  leurs  successeurs  avaient  discrètement  et  par- 
tiellement militarisé  le  port.  Une  fois  close  l'ère  de 
l'entrepôt,  celle  de  l'arsenal  s'ouvrit. 

Le  bassin  à  fort,  le  port  d*échouage,  Kergroaz  et  Keromaiie 

Elle  fut  brillante.  De  la  première  République  à  la 
troisième,  à  travers  les  changements  de  régime  qui 
ébranlaient  ou  rétablissaient  l'équilibre  de  la  nation,, 
le  cas  de  ce  port  de  guerre,  son  développement,  la 
suite  des  travaux  qui  s'y  accomplirent,  un  siècle  du- 
rant montrent  l'heureuse  continuité  de  vues  et  d'efforts 
dont  l'Etat  est  capable,  en  dépit  de  mainte  apparence, 
et  de  mainte  erreur.  Aussi  Lorient  prit-il  une  menta- 
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lilé  étatiste  qui  se  révéla  aux  premières  défaillances  de 
la  tutelle  exercée  sur  lui.  En  1S96,  la  main  lutélaire 
fait  mine  de  se  dérober  :  port  de  construction,  Lorient 
cesse  d'être  un  port  de  gros  armement.  Les  Lorientais 
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Fig.  9.  —  Les  trois  ports  de  Lorient 

se  désespèrent.  Leur  maire  leur  adresse  de  sages  pa- 
roles :  «  Nous  pensons,  dit-il,  (ju'il  ne  faut  pas  rat- 
tacher l'existence  de  notre  ville  uni(iuonient  à  l'ar- 
senal. Lorient  ne  doit  pas  oublier  (|u'il  a  dû  autrefois 
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son  état  puissant  à  son  seul  commerce.  Ne  nous  aban- 
donnons pas,  ne  comptons  pas  sur  TEtat  pour  vivre, 
mettons  en  œuvre  tous  les  intérêts  privés,  et  Lorient 
retrouvera  sa  prospérité  d'autrefois  ». 

Ce  maire  avait  raison.  Gomme  port  de  guerre,  Lo- 
rient est  plus  menacé  que  jamais,  et  si,  cédant  à  des 
sollicitations  pressantes,  M.  Guist'hau,  ministre  de  la 
Marine,  est  revenu  sur  le  déclassement  annoncé,  il  y 
a  fort  à  craindre  que  ce  ne  soit  là  qu'un  sursis.  Dès  la 
fin  des  hostilités,  la  démilitarisation  a  Amimencé  sur 
les  chantiers  de  Caudan.  Tandis  qu'en  rade  vieillis- 
saient, sans  avoir  eu  de  jeunesse,  les  coques  inachevées 
de  la  Gascogne  et  de  la  Normandie,  on  construisait  dans 
l'Arsenal  des  canonnières-cargos,  des  sloops-chasseurs, 
mais  aussi  de  simples  bateaux  de  commerce.  Des  pour- 
parlers étaient  eng-agés  avec  des  sociétés  industrielles 
en  vue  d'une  liquidation  que  de  fortes  raisons  conseil- 
laient, en  premier  lieu  des  raisons  d'économie.  A  la 
préfecture  maritime,  un  contre-amiral  succédait  aux 
vice-amiraux  d'antan.  Tous  les  signes  indiquaient 
l'imminence  d'une  transformation  radicale  et,  sous 
peine  de  mort,  un  retour  à  la  destination  première  de 
Lorient. 

En  1896,  Lorient  possédait  déjà  un  port  de  com- 
merce. Il  comprenait  deux  parties  :  d'abord  un  havre 
d'échouage  de  168  mètres  de  long  sur  70  de  large, 
avec  fond  vaseux  à  un  mètre  au-dessus  des  plus  basses 
mers  ;  puis  un  bassin  à  Hot  séparé  dudit  havre  par 
une  écluse  surmontée  d'un  pont  tournant  —  70  mè- 
tres encore  sur  356.  Là  se  faisait  un  calme  trafic,  re- 
présenté, cette  année  1896,  par  les  chiffres  de  61.000 
tonnes  de  m.archandises  à  l'entrée,  et  de  82.000  à  la 
sortie.   En    191 3,   au  terme  d'une  progression  à  peu 
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près  ininterompue,  le  tonnage  d'entrée  se  chiffrait  à 
.Sr7.ooo  tonnes,  celui  de  sortie  à  plus  de  68.000,  soit 
près  de  386. 000  tonnes  pour  l'ensemble  du  mouve- 
ment. La  guerre,  qui  a  favorisé  d'autres  ports,  a  porté  à 
Lorient  quelque  préjudice.  Ne  comptons  pas  1914,  an- 
née de  paix,  année  de  guerre,  où  un  équilibre  est 
rompu  sans  qu'un  autre  équilibre  s'établisse.  La  statis- 
que  de  1915  n'a  pas  été  publiée.  Celles  des  années  sui- 
vantes nous  donnent,  entrées  et  sorties  réunies  : 
334.000  tonnes  en  1916,  350.000  en  1917,  3^2.000  en 
1918,  43i.ooo  en  1919,  353. 000  en  1920.  Diminution 
légère,  on  le  voit,  par  rapport  à  191 3,  puis  relèvement, 
grâce  en  partie  à  l'appoint  du  chalutage,  dont  les 
chiffres  figurent  dans  le  total. 

Quelles  sont  les  marchandises  qui^  normalement, 
alimentent  ce  trafic  lorientais  ?  Du  charbon  d'abord 
et  des  poteaux  de  mine.  De  nombreuses  pinèdes  gar- 
nissent le  sol  maigre  des  collines  bretonnes.  Les  char- 
bonniers qui  s'amarrent  aux  quais  du  bassin  à  flot  y 
chargent,  à  destination  des  ports  gallois,  les  bois  de 
grume  qui  étayeront  les  galeries  souterraines.  Excel- 
lent fret,  en  ne  peut  plus  rationnel.  Le  reste  consiste 
principalement  en  bois  du  Nord,  en  chaux  et  ciments, 
en  blés  et  farines,  en  fonte,  en  pétrole,  en  sable.  Puis 
il  y  a  les  fournitures  indispensables  à  la  puche  :  le 
sel,  la  rogue,  le  coaltar.  Et  tout  cela  procure  au  petit 
î)ort  un  cabotage  actif  avec  la  Grande-Bretagne,  la 
Norvège  et  les  ports  français  de  la  mer  du  Nord,  de 
la  Manche,  de  l'Atlantique,  mais  surtout  de  la  Manche 
bretonne  et  de  l'Atlantique  breton.  11  va  de  soi  que 
des  événements  tels  que  la  récente  grève  des  mineurs 
anglais  sont  toujours  susceptibles  de  troubler,  au  moins 
temporairement,  ce  trafic. 
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Pour  le  développer,  les  Lorientais  ont  fait  de  leur 
mieux.  De  1908  à  1920,  leur  Chambre  de  Commerce 
a  contracté  quatre  emprunts,  dont  le  premier  est  in- 
tégralement remboursé.  Ils  lui  ont  permis  d'améliorer 
et  d'agrandir  le  port.  On  avait  refait,  en  1908,  le 
quai  Sud  du  bassin  à  flot,  qui  menaçait  ruine.  Men- 
tionnons la  construction,  en  1908,  d'un  appontement 
en  ciment  armé,  pour  la  naissante  flotte  chalutière, 
le  prolongement  des  voies  ferrées  jusqu'à  l'extrémité 
de  l 'avant-port,  finalement  l'édification  du  quai  en 
eau  profonde  de  Kergroaz,  amorce  d'un  nouveau  port 
accessible  aux  gros  caboteurs  et  aux  longs-courriers. 
Il  est  à  retenir  que  c'est  précisément  en  1896  que 
fut  pour  la  première  fois  abordée  la  question  de  ce 
quai.  Il  fallut  attendre  sept  ans  que  la  Marine,  les 
Travaux  publics,  la  Compagnie  d'Orléans,  la  ville  et 
la  Chambre  de  Commerce  se  missent  d'accord  au 
sujet  de  l'entreprise  et  de  leur  contribution  respec- 
tive à  la  dépense.  Et,  cet  accord  une  fois  acquis,  il 
fallut  une  quinzaine  d'années  pour  épuiser  la  série 
des  formalités  nécessaires  avjant  que  se  donnât  le 
premier  coup  de  pioche.  Quand  le  quai  eut  été  achevé 
(c'était  pendant  la  guerre),  les  rails  manquèrent  long- 
temps. Le  premier  train  y  a  roulé,  avec  une  prudente 
lenteur,  derrière  la  locomotive  pavoisée,  le  29  août 
1920. 

Il  y  a  à  Lorient  des  initiatives  courageuses,  des  vo- 
lontés tenaces.  Un  effort  est  à  peine  accompli  qu'on  en 
prépare  d'autres.  Le  quai  de  Kergroaz  mesure  112  mè- 
tres sur  Ao.  En  191 3,  alors  qu'il  était  toujours  en 
construction,  la  Chambre  de  Commerce  envisageait 
une  allonge  de  90  mètres  aux  112  du  projet  primitif, 
puis  le  remblaiement,  en  arrière  du  quai,  de  la  grande 
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vasière  que  le  jusant  découvre.  L'allonge  décidée  est 
aujourd'hui  de  i3o  mètres,  et  non  plus  de  90.  Ainsi 
les  gros  cargos  porteurs  de  charbon  américain,  par 
exemple,  pourront  être  déchargés  au  moins  deux  par 
deux,  ce  qui  n'a  pas  été  possible  jusqu'ici.  Ih  trou- 
vent sous  le  quai  une  profondeur  minima  de  9  mètres  : 
c'est-à-dire  que  les  navires  du  plus  gros  tonnage  (à 
l'exclusion  des  paquebots  transatlantiques,  que  Lo- 
rient,  ne  prétend  pas  attirer)  ont  accès  à  ce  quai  de 
Kergroaz.  Le  rail  le  parcourt  dans  toute  sa  longueur, 
selon  un  tracé  dont  la  Chambre  de  Commerce  espère 
obtenir  le  remaniement.  Comme  outillage,  on  lui 
donne  deux  grues  électriques  de  5  tonnes  avec  benne 
piocheuse,  qui  primitivement  devaient  aller  en  Russie. 
Deux  grues  semblables,  deux  autres  à  vapeur,  d'une 
force  identique  de  5  tonnes,  et  sept  de  i.ooo  kilos, 
encore  à  vapeur,  toutes  appartenant  à  diverses  mai- 
sons lorientaises,  voisinent  sur  les  quais  du  vieux 
port  avec  les  engins  de  l'outillage  public,  soit  deux 
grues  de  i.5oo  kilos  à  vapeur  et  les  deux  grues  à  bras 
fixes,  l'une  de  5  tonnes,  l'autre  de  -?.  tonnes  et  demie, 
dont  il  fallait  que  Lorient  se  contentât,  il  y  a  trente 
ans.  Les  trois  cales  de  radoub  du  port  de  guerre, 
longues  respectivement  de  120,  100  et  200  mètres, 
peuvent  accueillir  des  navires  marchands.  Néanmoins 
la  Chambre  de  Commerce  envisageait,  avant  la  guerre, 
la  construction  d'un  gril  de  carénage  dans  l'avant- 
port  ;  elle  avait  même,  à  cet  effet,  contracté,  en  i9i3, 
un  emprunt  d'une  cinquantaine  de  mille  francs.  Elle 
a  renoncé  à  cette  construction  parce  que,  depuis,  est 
intervenu  le  projet  d'un  slip  beaucoup  plus  impor- 
tant à  destination  du  port  de  pêche. 

Ce  port  de  pêche,  situé  à  Keroman,  au  Sud  de  l'an- 
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cien  port  de  commerce  et  du  quai  de  Kergroaz,  est 
actuellement  la  grande  pensée  de  Lorient.  Mieux 
qu'une  pensée,  puisque  des  travaux  se  poursuivent  à 
Keroman  depuis  1920,  et  qu'on  espère  les  terminer 
dans  trois  ou  quatre  ans.  Lorient-Ke roman  £era-t-il 
une  fortune  aussi  belle  que  Lorient-Faouëdic,  port 
d'entrepôt,  puis  port  de  guerre  P  Deviendra-t-il  un 
autre  Geestmûnde.  sinon  un  autre  Grimsby  ?  On  a 
parlé  cette  fois  encore,  comme  pour  le  projet  de  Brest- 
transatlantique,  et  sans  plus  de  raison,  de  chimère 
bretonne.  Sans  plus  de  raison  :  d'abord  parce  que 
les  initiateurs  et  fondateurs  de  ce  port  de  pêche  sont 
en  grande  partie  étrangers  à  la  Bretagne  ;  ensuite, 
parce  que  Lorient,  déjà  pourvu  d'une  flotte  chalutière 
très  moderne,  est  excellemment  placé,  dans  une  ré- 
gion toute  peuplée  de  pêcheurs  et  à  proximité  des 
fonds  poissonneux  de  l'Océan,  pour  industrialiser 
cette  vieille  industrie  de  la  côte  bretonne.  Au  demeu- 
rant, la  question  n'est  pas  pour  être  traitée  ici.  Indi- 
rectement toutefois,  elle  intéresse  notre  sujet.  Il  est 
permis  d'augurer  que  la  prospérité  du  port  de  pêche 
aiderait,  en  effet,  à  celle  du  port  de  commerce.  Les 
bateaux  à  vapeur  ou  à  moteur  seront  grands  consom- 
mateurs de  charbon  et  de  pétrole.  Les  poissons  con- 
servés, séclîés,  marines,  s'exporteront  en  partie  par 
mer.  On  ne  peut  actuellement  prévoir  toutes  les  ré- 
percussions qu'est  susceptible  d'exercer  une  telle  créa- 
tion sur  le  trafic  lorientais. 

Dans  quelle  mesure,  maintenant,  ce  trafic  dépen- 
drait-il d'un  trafic  brestois  porté  à  son  maximium  par 
l'extension  du  port  de  Brest,  et  l'établissement  de 
lignes  régulières  entre  Brest  et  l'Amérique  ?  Avec 
un  quai  accostable  à  des  navires  calant  jusqu'à  neuf 
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mètres,  Lorient  peut  ambitionner  mieux  qu'un  rùlc 
d'auxiliaire,  et  des  longs-courriers  y  viendraient  di- 
rectement, sans  nul  doute.  Mais,  à  moins  d'exten- 
sions qui  trouveraient  assez  tut  leur  limite,  ils  n'y 
%iendraicnt  jamais  en  grand  nombre.  Nous  envisa- 
i;cons  donc  un  avenir  où  Brest,  tCte  de  ligne  et  ter- 
minus des  transatlanliciues,  verrait  graviter  autour  de 
lui  des  ports  secondaires,  dont  Lorient  serait  le  prin- 
cipal, lui-même  centre  d'un  système  analogue, 
(juoique  de  moindre  rayonnement.  Ainsi  s'organise- 
rait sur  le  littoral  breton  une  puissante  activité  qui 
i)C  manquerait  pas  de  se  traduire  à  l'intérieur.  Serait- 
cllc  pour  chagriner  ceux  qui  répètent  avec  Brizeux, 
ilont  le  marbre  rêve,  précisément,  dans  un  square  lo- 
rientais,  face  à  Kergroaz  ; 

Bretagne^  ne  sois  pas  un  peuple  de  mavehands  ? 

En  prétendant  immobiliser  la  Bretagne  dans  un 
conservatisme  mesquin,  sous  prétexte  qu'elle  est  la 
((  terre  du  passé  »,  on  oublie  que  son  passé  fut  parfois- 
très  industrieux  et  même  industriel,  au  Moyen-\ge 
par  exemple.  Voyons  d'un  œil  content  l'énergie  de» 
hommes  égratigner  ça  et  là  cette  terre,  entreprendre 
même  sur  quelques  belles  grèves,  et  n'exagéron>i  pas 
les  regrets  légitimes,  mais  stériles,  que  toute  moder- 
nisation comporte. 
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